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Der Parkraum ist in den Innenstädten zu einem knappen Gut geworden. Deshalb wird 
schon seit vielen Jahren eine flächendeckende Bewirtschaftung aller verfügbaren Park-
stände und Stellplätze angestrebt. Bisher sind gemäß § 13 StVO die Parkuhr, der Park-
scheinautomat und bei Gebührenfreiheit auch die Parkscheibe zur Parkraum-
bewirtschaftung zugelassen.  
In den vergangenen Jahren wurden verschiedene neue Methoden und Systeme 
entwickelt, welche die Parkraumbewirtschaftung vereinfachen sollen. Dabei werden im 
Wesentlichen zwei Systemarten angeboten. Die Parkvorgänge werden entweder über 
mobile Endgeräte, in der Regel das Handy, abgewickelt, oder es werden spezielle Geräte 
zur Abwicklung des Parkvorgangs angeboten, die aktiviert im Fahrzeug hinterlegt werden.  
Hinsichtlich der Anwendung dieser neuen Methoden und Systeme besteht aber noch eine 
große Unsicherheit, da es bislang nur wenige Erfahrungen über ihre Einsatzfähigkeit und 
ihre Einsatzgrenzen gibt. Vom Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 
wurde deshalb im Jahr 2001 das Forschungsprojekt „Alternative Methoden zur Über-
wachung der Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkgebühren“ in Auftrag gegeben. 
Ziel dieser Untersuchung war es, die heute vermehrt angebotenen alternativen Methoden 
und Systeme zur Überwachung der Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkgebühren im 
Detail darzustellen. Dabei wurden ihre Einsatzmöglichkeiten und Einsatzgrenzen 
analysiert und bewertet. Neben der Überprüfung der tatsächlichen Tauglichkeit und 
Einsatzfähigkeit waren die rechtlichen Rahmenbedingungen darzustellen, und die Akzep-
tanz für die Nutzung solcher Systeme zu untersuchen. Dabei wurden nur Systeme ein-
bezogen, die im öffentlichen Straßenraum anwendbar sind.  
Die Einführung alternativer Systeme zur Parkraumbewirtschaftung setzt eine vorherige 
rechtliche Akzeptanz durch Gesetz und Verordnung voraus. Um die Systeme für den 
deutschen Markt zuzulassen, müsste § 13 StVO nebst der diese Vorschrift begleitenden 
Allgemeinen Verwaltungsvorschriften, um die alternativen Systeme ergänzt werden. Aus 
datenschutzrechtlicher Sicht muss mit der Einführung sichergestellt werden, dass die 
Systeme dort integrierbar sind. Einige technische und organisatorische Möglichkeiten der 
Systeme können in Deutschland aufgrund der Gesetzeslage nicht eingeführt werden. Die 
Systemanbieter aber auch die Kommunen müssen beim möglichen Einsatz der alter-
nativen Systeme die rechtlichen Regelungen in Deutschland beachten. 
Bei Untersuchungen der Anwendungen im Ausland wurde ermittelt, dass die besuchten 
Kommunen in den Niederlanden und Schweden alle mit den Systemen zufrieden sind und 
sie weiter nutzen möchten. Dabei ist nicht die Reduzierung der konventionellen 
Infrastruktur geplant. Eine Reduzierung der Kosten für die konventionellen Systeme ist 
damit nicht erreichbar. Das System erzielt nur in zwei von fünf besuchten Kommunen 






Bei einer Befragung der Nutzer im Ausland ließ sich ermitteln, dass die Systeme in 
großem Maße im Personenwirtschaftsverkehr eingesetzt werden. Die Systeme werden 
vor allem von Firmen für ihre Mitarbeiter genutzt. Als wesentliche Vorteile werden die 
minutengenaue Abrechnung genannt, und dass die Parkdauer vorher nicht abgeschätzt 
werden muss.  
Bei einer Akzeptanzuntersuchung in Deutschland wurde ermittelt, dass die Mehrzahl der 
Kommunen die alternativen Systeme interessant finden. Ein paralleler Betrieb von alter-
nativen und konventionellen Systemen wird aus Kostengründen und aus Gründen der 
Akzeptanz beim Verkehrsteilnehmer aber als schwierig angesehen.  
Die Mehrzahl der befragten Verkehrsteilnehmer in Deutschland sind zufrieden mit den 
Parkscheinautomaten, etwa die Hälfte würde aber auch ein alternatives System nutzen. 
Dabei werden aber die Kosten für die Systemnutzung zu gering eingeschätzt. 
Aus alleiniger Sicht der Kommunen sind die alternativen Systeme grundsätzlich nicht 
besser zu bewerten als moderne Parkscheinautomaten mit GeldKarten-Akzeptanz und 
Online-Datenübertragung, die immer mehr eingesetzt werden. Durch die rechtliche Not-
wendigkeit, dass auch bei Einführung eines alternativen Systems das konventionelle 
System weiterhin angeboten werden muss, verursacht ein alternatives System in jedem 
Fall zusätzlichen Aufwand für die Kommunen. Der Nutzen entsteht vor allem bei den 
Verkehrsteilnehmern. Da durch die Verwaltung der Dienstleister- und Bewohnerausweise 
über die alternativen Systeme möglicherweise eine Vereinfachung in der Verwaltung 
entstehen könnte, wird dies von der Mehrzahl der Kommunen als interessant empfunden, 
auch wenn dies rechtlich in Deutschland nicht möglich ist. 
Bei der Sicherheit ist zu berücksichtigen, dass bei den alternativen Systemen keine 
Geräte im Straßenraum stehen, die durch Vandalismus gefährdet sind. Die Kommune 
muss der Abrechnung des Systemanbieters vertrauen, da die organisatorische 
Abwicklung ausschließlich beim Systemanbieter liegt. Gegenüber den konventionellen 
Systemen bieten die alternativen Systeme Vorteile bei der Organisation der Parkraum-
bewirtschaftung.  
Für die Verkehrsteilnehmer haben die alternativen Systeme einige Nachteile in der 
Wirtschaftlichkeit. Als Vorteil ist hier nur zu sehen, dass mit den neuen Systemen die 
Parkdauer nicht mehr im Voraus abgeschätzt werden muss und damit immer nur die 
tatsächlich in Anspruch genommene Parkdauer bezahlt wird. Auch bei der Sicherheit 
haben die alternativen Systeme Nachteile gegenüber den konventionellen Systemen. 
Aber in der Bedienfreundlichkeit ergeben sich Vorteile gegenüber den Parkschein-
automaten. Hier ist vor allem die Bequemlichkeit bei An- und Abmeldung des Park-
vorgangs aus dem Fahrzeug heraus zu nennen. Darüber hinaus muss kein passendes 
Münzgeld vorhanden sein. Die Erfahrungen im Ausland zeigen, dass ein nennenswerter 
Teil der Verkehrsteilnehmer diese Vorteile hinreichend schätzt und deshalb die 






Dem deutschen Gesetzgeber wird grundsätzlich empfohlen, die alternativen Systeme in 
Deutschland zuzulassen, wenn die Anpassungen der Systeme an den deutschen Markt 
erfolgt sind. Die Erfahrungen im Ausland zeigen, dass die Systeme in der Praxis 
funktionieren und die dortigen Kommunen und Nutzer mit den Systemen grundsätzlich 
zufrieden sind. Auch die Befragung in Deutschland hat gezeigt, dass Interesse an den 
Systemen besteht. Eine Anpassung des Rechts sollte auf Grundlage der Ergebnisse 
dieser Untersuchung erfolgen und sollte aus Sicht des Gutachters parallel zur Durch-
führung von Pilotprojekten vorbereitet werden. 
Die rechtlichen Randbedingungen in Deutschland sind von den Systemanbietern 
einzuhalten und die Technik ist daran anzupassen. In Deutschland sind im Hinblick auf 
das Straßenverkehrsrecht, den Datenschutz und die Parkraumpolitik der Kommunen, 
Änderungen bei den Systemen erforderlich. 
Durch die rechtliche Notwendigkeit, dass auch bei Einführung eines alternativen Systems 
weiterhin ein konventionelles System angeboten werden muss, verursacht ein alternatives 
System in jedem Fall zusätzlichen Aufwand für die Kommune. Bei der Entscheidung 
zugunsten des Betriebs der alternativen Systeme müsste die Kommune bedenken, dass 
die Nutzung dieser Systeme auch für den Verkehrsteilnehmer mit zusätzlichen Kosten 
verbunden wäre. Wenn die Kommune sich für die Einführung alternativer Systeme 
entschieden hat, sind von der Kommune in Zusammenarbeit mit dem jeweiligen 
Systemanbieter die Randbedingungen der Einführung festzulegen. Die Parkraumpolitik 
sollte durch die Systeme unterstützt, aber nicht von der Technik diktiert werden. 
Durch neue technische Möglichkeiten werden in Zukunft noch andere Systeme entstehen, 
dadurch wird die Zukunft der alternativen Systeme bestimmt und alternativen Methoden 









Parking space has become a scarce commodity in urban centers. That is why, for many 
years now, municipalities have been aiming for area-wide management of all available on- 
and off-street parking spaces. To date § 13 StVO permits parking meters, parking permit 
ticket machines and, in the case of free parking, parking discs for parking controls. 
In recent years various new methods and systems have been developed, which aim to 
simplify parking management. Suppliers essentially offer two types of systems. The 
transactions required for the parking procedure are either processed via a portable device, 
usually a cellular phone, or else specific devices are supplied for the processing of the 
required transactions, which are deposited in the vehicle in activated mode. 
Regarding the application of these new methods and systems, however, major uncertainty 
remains, since there is little experience concerning their range and limits of application. 
Therefore, in 2001 the Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 
(German Federal Ministry of Transport, Building and Housing) commissioned the study 
„Alternative Methods for Parking Duration Control and for Payment of Parking Fees”. 
The object of the project was, to characterize in detailed fashion the alternative methods 
and systems for parking duration control and for parking fee payment, which are 
increasingly being offered. Their range and limits of application were analyzed and 
evaluated. Along with the presentation of the legal parameters and an investigation of the 
acceptance of such systems. Here only systems were included, which are applicable to 
on-street public parking. 
The introduction of alternative parking management systems requires prior legal approval 
through laws and regulations. For the approval of these systems for the German market, § 
13 StVO and the administrative regulations which accompany it, would have to be 
amended to include the alternative systems. For reasons of protection of data privacy, it 
must be ensured at the time of introduction, that the systems are compatible in this area. 
Several technical and organizational capabilities of the systems cannot be introduced in 
Germany due to the legal situation. Which regard to potential implementation, the 
suppliers of the systems as well as the municipalities must adhere to legal provisions in 
Germany. 
In a study of implementations abroad, it was determined, that the municipalities which 
were visited in the Netherlands and in Sweden were satisfied with the systems and plan to 
continue employing them. At the same time, they do not plan to reduce the conventional 
infrastructure. Consequently, a reduction of costs for conventional systems is not 
achievable. Only two of five municipalities which were visited, benefited financially from 
their respective systems. They are primarily viewed as a service to parkers. 
A survey of users abroad found, that the systems are employed on a large scale in 
business travel. It is primarily businesses that use the systems for their employees. The 
main advantages cited are by-the-minute billing, and the fact, that there is no need to 






A study of acceptance in Germany found, that the alternative systems are of interest to a 
majority of municipalities. They regard parallel operations of alternative and conventional 
systems is difficult, however, due to costs and issues concerning the acceptance by 
motorists. 
A majority of the motorists surveyed in Germany are satisfied with the parking permit 
ticket machines, bur approximately half of them would also use an alternative system. 
However, in this context they underestimate the charges for using the systems. 
Seen solely from the viewpoint of the local authorities, the alternative systems, in 
principle, rate no better than state-of-the-art parking permit ticket machines accepting 
GeldKarte (German electronic purse scheme) and supporting on-line data transmission, 
which are increasingly being employed. Due to the legal requirement, that the 
conventional system must be maintained even after the introduction of an alternative 
system, the alternative system will impose additional costs on the local authorities. 
Benefits arise chiefly for the motorists. Since the administration of permits for service 
providers and residents by the alternative systems could potentially simplify management, 
it is of interest to a majority of the municipalities, even though it is not legally admissible in 
Germany. 
Regarding security issues, it must be taken into account, that with the alternative systems, 
no equipment is located street-side where it would be vulnerable to vandalism. The 
municipality must trust the system provider’s accounting, given that organizational 
handling rests entirely with the system provider. Compared to conventional systems, the 
alternative systems provide advantages in parking management operations. 
For the motorists the alternative systems entail several economic drawbacks. The only 
advantage is, that with the new systems, parking duration does not have to be estimated 
in advance, and consequently only the actual parking duration is paid for. The alternative 
systems also have drawbacks compared to the conventional systems with regard to 
security. However, regarding ease of operation, there are advantages compared to 
parking permit ticket machines. In this context, the convenience that lies in checking in 
and out from within the vehicle are particularly noteworthy. Furthermore, no exact change 
is required. Experience abroad shows, that a significant part of the motorists values these 
advantages sufficiently to accept the additional costs of the system. 
In principle, it is recommended, that German legislators approve the alternative systems 
for Germany, after the systems are adapted to the German market. Experience abroad 
shows, that the systems operate successfully in practice, and that the municipalities and 
users there are satisfied with the systems. The survey in Germany also demonstrated 
interest in the systems. Legislation should be adapted based on the findings of the study 
and, in the opinion of the author, should be prepared parallel to the realization of pilot 
studies. 
The systems providers must adhere to legal framework in Germany and must adapt the 
technology to it. In Germany, changes to the systems are required regarding traffic legis-






Due to the legal requirement, that a conventional system must be kept in place even after 
the introduction of an alternative system, an alternative system will impose additional 
costs on the municipality under any circumstances. Regarding any decision in favour pf 
the operation of the alternative systems, the municipality must keep in mind, that the use 
of these systems will also mean higher costs for the motorists. After a decision in favour of 
alternative systems, the municipality must specify the framework for the introduction in 
collaboration with the system supplier. Parking policy should be supported by the 
systems, but not dedicated by the technology. 
In the future, new technological possibilities will help create new and different systems, 











1.1 Anlass des Vorhabens 
Der Parkraum ist in den Innenstädten und in anderen Bereichen mit hoher Parkraum-
nachfrage und geringem Flächenangebot, zu einem knappen Gut geworden. Schon seit 
vielen Jahren wird dort deshalb eine flächendeckende Bewirtschaftung aller verfügbaren 
Parkstände und Stellplätze angestrebt. Diese Bewirtschaftung umfasst neben der 
Beschränkung der Parkberechtigung auf bestimmte Nutzerkreise (Bewohner, Behinderte) 
die Beschränkung der Parkdauer und die Erhebung von Parkgebühren. Um eine hin-
reichende Befolgung der Parkregelungen sicherzustellen, muss kontrolliert werden, ob die 
Autofahrer die geltenden Regeln beachten; Verstöße sind zu ahnden. 
Bisher sind gemäß § 13 StVO für die Überwachung der Parkdauer sowie zur Zahlung der 
Parkgebühren die Parkuhr, der Parkscheinautomat und bei Gebührenfreiheit auch die 
Parkscheibe zugelassen. Diese Systeme werden im folgenden als „konventionelle 
Systeme“ bezeichnet.  
Allen konventionellen Systemen ist zu Eigen, dass sie für alle Nutzer zugänglich und 
nutzbar sind, unabhängig von der Ortskenntnis, den technischen Vorkenntnissen der 
Nutzer und anderen Randbedingungen. Darüber hinaus sind die konventionellen Systeme 
bekannt und eingeführt. Sie bedürfen keiner Werbung oder begleitender Maßnahmen, um 
die Nutzerakzeptanz zu erreichen. 
Für die Kommunen, die im öffentlichen Straßenraum auch Betreiber der Parkraum-
bewirtschaftung sind, besteht der Nachteil der derzeitigen mit einer Gebührenerhebung 
verbundenen Bewirtschaftungsformen im Investitions- und Wartungsaufwand für die 
Systeme. Bei Parkuhren und Parkscheinautomaten, die mit Bargeld betrieben werden, 
müssen neben technischen Wartungsarbeiten das Bargeld geleert und teilweise die Daten 
ausgelesen werden. Das Aufstellen und Warten der Geräte an der Straße ist aufwändig, 
und die Geräte sind aufgrund des Bargeldspeichers vandalismusgefährdet.  
Für die Nutzer besteht der Nachteil in der Umständlichkeit der straßenseitigen Parkraum-
bewirtschaftung. Nutzer müssen das passende Kleingeld bei sich haben, den Fußweg 
zum Parkscheinautomaten zurücklegen und sich grundsätzlich bereits zu Beginn des 
Parkvorgangs für eine Parkdauer entscheiden. 
Ein erster Schritt zur Verbesserung wurde durch die Einführung bargeldloser Zahlungs-
mittel bei Parkscheinautomaten unternommen. 
In den vergangenen Jahren wurden darüber hinaus von der Industrie verschiedene neue 
Methoden und Systeme entwickelt, welche die dargestellten Nachteile überwinden sollen. 
Sie unterscheiden sich in der zugrunde liegenden Technologie, im Einsatzbereich und in 
der Organisation. Dabei werden im Wesentlichen zwei Systemarten angeboten. Die Park-
vorgänge werden entweder über allgemein verfügbare Endgeräte, in der Regel das 
Handy, abgewickelt, oder es werden spezielle Geräte zur Abwicklung des Parkvorgangs 
angeboten, die aktiviert im Fahrzeug hinterlegt werden. 





Hinsichtlich der Anwendung dieser neuen Methoden und Systeme besteht aber noch eine 
große Unsicherheit, da es bislang nur wenig Erfahrungen über ihre Einsatzfähigkeit und 
ihre Einsatzgrenzen gibt. Vom Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 
wurde deshalb im Jahr 2001 das Forschungsprojekt „Alternative Methoden zur 
Überwachung der Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkgebühren“ in Auftrag gegeben. 
1.2 Zielstellung 
Ziel dieser Arbeit ist es, die heute vermehrt angebotenen alternativen Methoden und 
Systeme zur Überwachung der Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkgebühren, die auf 
unterschiedlichen technischen und organisatorischen Ansätzen beruhen, im Detail 
darzustellen. Dabei werden ihre Einsatzmöglichkeiten und Einsatzgrenzen analysiert und 
bewertet. Neben der Überprüfung der tatsächlichen Tauglichkeit und Einsatzfähigkeit sind 
die rechtlichen Rahmenbedingungen für diese alternativen Systeme darzustellen, und die 
Akzeptanz für die Nutzung solcher Systeme ist zu untersuchen. Es werden dabei nur 
Systeme und Methoden untersucht, die im öffentlichen Straßenraum Anwendung finden 
können und über die bis September 2003 Informationen vorlagen. 
Dabei sollen folgende Leitfragen beantwortet werden: 
• Welche relevanten alternativen Systeme und Methoden zur Überwachung der Park-
dauer sowie zur Zahlung der Parkgebühren gibt es ? 
• Können die alternativen Systeme in Deutschland rechtlich verankert werden? 
• Wo sind die Einsatzmöglichkeiten und Einsatzgrenzen der Systeme? 
• Wie ist die Akzeptanz der untersuchten Systeme in den Kommunen? 
• Wie ist die Akzeptanz der untersuchten Systeme bei den Parkenden? 
Diese Untersuchung richtet sich an die Systemanbieter, den Gesetzgeber und die 
Kommunen. Darüber hinaus müssen die Belange der Parkenden als künftige Nutzer der 
Systeme, berücksichtigt werden.  
Den Systemanbietern soll verdeutlicht werden, welche Rahmenbedingungen bei der 
möglichen Einführung in Deutschland zu beachten sind.  
Der Gesetzgeber soll in der Entscheidung unterstützt werden, ob und in welcher Form 
der Einsatz der Systeme durch gesetzliche Anpassungen zu ermöglichen ist.  
Die Verantwortlichen in den Kommunen, als erste Ansprechpartner für die Anbieter 
dieser alternativen Systeme, sollen durch diesen Bericht die Chancen und Risiken dieser 
Systeme kennen lernen, um auf dieser Grundlage eine fundierte Entscheidung über den 
Umgang mit diesen Systemen treffen zu können. Dabei ist auch zu berücksichtigen, dass 
diese Systeme für den Parkenden attraktiv sein müssen, damit sie akzeptiert werden.  
In Bild 1 sind die Zielstellung, Leitfragen und Zielgruppen der Arbeit zusammengefasst 
dargestellt. 






Untersuchung und Feststellung der Einsatzmöglichkeiten und Einsatz-
grenzen der alternativen Methoden und Systeme zur Überwachung der 
Parkdauer sowie zur Zahlung von Parkgebühren.
• Tatsächliche Tauglichkeit und Einsatzfähigkeit.
• Rechtliche Rahmenbedingungen.
• Akzeptanz der Nutzung.
Leitfragen:
· Welche relevanten alternativen Systeme und Methoden zur Überwachung 
der Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkgebühren gibt es ?
Können die alternativen Systeme in Deutschland rechtlich verankert
werden?
Wo sind die Einsatzmöglichkeiten und Einsatzgrenzen der Systeme?
Wie ist die Akzeptanz der untersuchten Systeme bei den Kommunen?





Bild 1: Zielstellung, Leitfragen und Zielgruppen der Arbeit 
1.3 Vorgehensweise und Abgrenzung der Bearbeitung 
Im Rahmen des Projekts wurden nur Methoden und Systeme untersucht, die im Straßen-
raum anwendbar sind. Damit wurden Methoden und Systeme ausgeschlossen, die nur auf 
Flächen, die über eine beschrankte Ein- und Ausfahrt verfügen (z.B. Parkplätze, Park-
häuser) oder auf privaten Grundstücken angewandt werden können (Beispiele siehe 
Kapitel 2).  
In Kapitel 1 wird in das Thema eingeführt und anhand einer Quellenanalyse die 
Methodenauswahl und der Methodeneinsatz erläutert, welche im Rahmen dieser Arbeit 
eingesetzt wurden. 
In Kapitel 2 werden die konventionellen und alternativen Systeme auf Basis einer 
Befragung der Systemanbieter, unterstützt durch eine Quellenanalyse und mit Hilfe einer 
Systemanalyse, vorgestellt und klassifiziert. Die recherchierten konventionellen und 
alternativen Systeme werden erläutert und systematisch zusammengestellt. 





Kapitel 3 und 4 analysieren die rechtlichen, technischen und organisatorischen Rand-
bedingungen, die für die untersuchten alternativen Systeme relevant sind. Dabei basieren 
die Ergebnisse auf einer Literaturanalyse und auf Expertengesprächen.  
Die Erfahrungen mit den alternativen Systemen werden in Kapitel 5 anhand aus-
ländischer Anwendungen in der Praxis ermittelt. Dabei wurden Beobachtungen und 
Befragungen genutzt. 
Aufbauend auf den Erkenntnissen der Untersuchungen im Ausland, wurden auf Grund-
lage von Befragungen die Präferenzen und Einschätzungen der Kommunen und 
Parkenden in Deutschland in Kapitel 6 ermittelt. 
Zusammenfassend aus den Erfahrungen im Ausland und den Anforderungen in 
Deutschland werden in Kapitel 7 die alternativen Systeme für den deutschen Markt 
bewertet. Dafür werden die erarbeiteten Ergebnisse reflektiert.  
Die Arbeit mündet in Kapitel 8 mit Empfehlungen für die verschiedenen Akteure. Die 
Empfehlungen richten sich an den Gesetzgeber, die Kommunen in Deutschland und die 
Systemanbieter. 









































Bild 2: Methodengerüst des Forschungsprojekts 






KING et al. (1994) geben nach SCHNELL/HILL/ESSER (1999) vier Kriterien zur Kenn-
zeichnung wissenschaftlicher Forschung an: 
• Ziel der Forschung ist es, über die Beobachtungen hinaus Aussagen über die 
Ursachen der beobachteten Phänomene treffen zu können. 
• Die Vorgehensweise wird im Detail dargestellt, um sie nachvollziehbar und kritisierbar 
zu machen. 
• Die Wissenschaft arbeitet mit unsicheren Aussagen, das Ausmaß der Unsicherheit 
lässt sich aber feststellen. 
• Die Wissenschaft basiert auf Methoden. Die Vorgehensweise und die Wahl der 
Methoden bestimmt die Gültigkeit der Schlussfolgerungen. 
In dieser wissenschaftlichen Arbeit sind Methoden angewandt worden, deren Eignung und 
Prinzip hier kurz erläutert wird. Die Details zur Methodenanwendung finden sich dann in 
den einzelnen Kapiteln. In Bild 2 sind die angewandten Methoden aufgeführt. 
1.4.1 Quellenanalyse 
Die Quellenanalyse ist in der Regel die Grundlage jeder wissenschaftlichen Arbeit. Da das 
hier behandelte Thema neu ist, kann eine Quellenanalyse nur wenige Informationen 
liefern. Eine wichtige Quelle ist bei aktuellen Themen das Internet. Dabei ist aber zu 
berücksichtigen, dass die dort veröffentlichten Beiträge nicht immer wissenschaftlichen 
Ansprüchen genügen. Die Methode der Quellenanalyse wurde in dieser Arbeit vor allem 
als Basis dieses Kapitels zu den Methoden genutzt (Kapitel 1), zur Grundlagen-
erarbeitung auf den fachfremden Gebieten der technischen und organisatorischen Rand-
bedingungen (Kapitel 4) und als erste Recherche zur Klassifizierung der Systeme 
(Kapitel 2).  
1.4.2 Systemanalyse 
Die Systemtheorie dient laut ROPOHL (1999) „vor allem als Beschreibungselement, das 
die verschiedenartigen Perspektiven der Technik sozusagen auf einen Nenner bringt.“ Die 
Systemanalyse versucht Arbeitsabläufe in einer Organisation in Gesamtheit zu 
betrachten und als Funktionseinheiten zu vereinfachen, um die Struktur zu verdeutlichen. 
In dieser Arbeit wurde die Systemanalyse eingesetzt, um die Arbeitsabläufe der ver-
schiedenen Systeme beim Parkvorgang in Kapitel 2 darzustellen. Es wurde speziell das 
strukturale Systemkonzept eingesetzt, das nach ROPOHL (1999) ein System als 
Ganzheit miteinander verknüpfter Elemente betrachtet. 
Die Systemanalyse eignet sich sehr gut, um komplexe Zusammenhänge vereinfacht 
darzustellen und interdisziplinär verständlich zu machen. Darüber hinaus wird auch die 
Vergleichbarkeit der Abläufe erleichtert. In der Vereinfachung liegt aber auch ein Problem. 
Durch das abstrakte Strukturmodell können nicht immer alle Detailaspekte dargestellt 
werden, um die Übersichtlichkeit nicht zu gefährden. 






Nach DIEKMANN (1995) ist zur Erforschung von Einstellungen und Meinungen die 
Methode der Befragung unverzichtbar. Nach der Art der Kommunikation können 
persönliche, telefonische und schriftliche Befragungen unterschieden werden. 
Befragungen können aber auch nach dem Grad der Strukturierung zwischen „vollständig 
strukturiert“ und „unstrukturiert“ eingeteilt werden. 
Im Rahmen dieser Untersuchung wurden die Informationen zum großen Teil über 
Befragungen erhoben. Damit können Akzeptanz und Einstellungen bei Personen ermittelt 
werden. Eigene Befragungen waren nötig, da aufgrund des für Deutschland neuartigen 
Themas nur in geringem Umfang bereits Erkenntnisse vorhanden waren, die in diese 
Untersuchung einfließen konnten. Daher basieren die Ergebnisse aus den Kapiteln 2, 5 
und 6 im wesentlichen auf Befragungen, die im Rahmen dieser Untersuchung durch-
geführt wurden. Dabei wurden persönliche, telefonische und schriftliche Befragungen 
genutzt. Der Strukturierungsgrad reichte von standardisierten Fragebögen bis zu 
Gesprächsleitfaden, wobei in der Regel Mischformen aus offenen und geschlossenen 
Fragen benutzt wurden. Dabei kamen auch Skalierungsverfahren zum Einsatz. 
Schriftliche Befragungen kamen bei der Beschreibung der Systeme (Kapitel 2) und bei 
der Kontaktaufnahme mit den Kommunen zum Einsatz (Kapitel 6). Alle anderen 
Befragungen wurden mündlich durchgeführt. 
Für die Analyse der Erfahrungen im Ausland und der Akzeptanz der Systeme in 
Deutschland wurden persönliche Befragungen eingesetzt. Um die Erfahrungen in den 
Kommunen in Deutschland zu ermitteln, die bereits im Rahmen eines Pilotprojekts 
Erfahrungen mit den Systemen gesammelt haben (siehe Kapitel 6.1.4), wurden tele-
fonische Befragungen durchgeführt. 
In den meisten Fällen wurden die Gesprächspartner zu ihren Erfahrungen befragt 
(Nacherhebung). Die Befragung in Deutschland zielte aber auf eine Akzeptanz-
einschätzung und damit auf die Einschätzung zukünftigen Verhaltens. 
Fragenformulierung 
Geschlossene Fragen verlangen vom Befragten, sich zwischen Antwortalternativen zu 
entscheiden. Nach KROMREY (1998) muss bei geschlossenen Fragen im Zuge der 
Formulierung der Antworten eine Vorüberlegung zu den möglichen Antworten der 
Befragungsgruppen vorweggenommen werden. Die Gefahr besteht darin, dass die 
Antwortmöglichkeiten unvollständig sind oder dass Kategorien gewählt werden, die von 
den Befragten nicht verstanden werden. Daher ist eine offene Antwortmöglichkeit (z.B. 
Sonstiges: ...) am Ende jeder geschlossenen Frage sinnvoll. 
Bei den Befragungen kamen unter anderem Skalierungsverfahren zur Anwendung. Das 
Skalierungsverfahren wird nach SCHNELL/HILL/ESSER (1999) überwiegend zur 
Messung von Einstellungen verwandt. Den Befragten werden Aussagen (sog. State-
ments) vorgelegt, die mit Zustimmung oder Ablehnung zu bewerten sind. Dabei erfassten 
die Statements Einstellungen zu einem festgelegten Thema oder Gegenstand. 





Es wird bei den Skalierungsverfahren angenommen, dass es sich bei den Reaktionen um 
messbare Einstellungen handelt, die ausschließlich vom Statement und nicht von der 
Frageformulierung oder anderen Spezifika der Erhebung abhängen. In diesem Punkt 
verbirgt sich auch die Problematik. Es ist darauf zu achten, dass die Statements eindeutig 
sind. Regeln zur Formulierung von Statements finden sich in SCHNELL/HILL/ESSER 
(1999), S. 173f. Bei ungenauer Formulierung können die Einstellungen nicht eindeutig 
zugeordnet werden und sind somit wenig aussagekräftig. 
Offene Fragen werden eingesetzt, wenn der Untersuchungsgegenstand noch nicht im 
Detail bekannt ist oder die Beantwortung nicht durch vorgegebene Antworten beeinflusst 
werden soll. KROMREY (1998) erläutert, dass offene Fragen dann geeignet sind, wenn 
für die Problemstellung noch keine Kenntnisse über die Vielzahl möglicher Antworten 
vorliegen. Er erläutert weiter, dass offene Fragen vom Befragten Artikulationsfähigkeit, 
Information und Motivation verlangen.  
Offene Fragen wurden in dieser Untersuchung in schriftlichen und mündlichen 
Befragungen eingesetzt. Die Problematik von offenen Fragen tritt vor allem bei 
schriftlichen Befragungen auf. Dort wurden die Fragen aber Experten gestellt, die über ihr 
Fachgebiet befragt wurden. Unsicherheiten in der Interpretation der formulierten Ant-
worten wurden durch Nachfragen ausgeglichen. Bei den mündlichen Befragungen wurde 
die Beantwortung der offenen Fragen durch den Interviewer unterstützt. Alle Fragebögen 
wurden einem Pretest unterzogen und Fachkollegen zur Begutachtung und Verbesserung 
vorgelegt. 
Stated Preference 
Um Aussagen über die Akzeptanz von Innovationen treffen zu können, werden nach 
AXHAUSEN/SAMMER (2001) schon seit über 20 Jahren Befragungsmethoden ver-
wendet, welche die Befragten mit hypothetischen Situationen konfrontieren und ihre 
Präferenzen dazu abfragen. Diese Verfahren werden in Deutschland in der Regel mit 
„Stated Responses“-Verfahren oder „Stated Preference“-Verfahren bezeichnet. Es 
werden aber auch andere Begriffe verwendet. Hier werden unter Stated Preference-
Verfahren Befragungen verstanden, in denen weder die Entscheidungssituation und die 
Randbedingungen noch die Alternativen offen bleiben. Dem Befragten werden festgelegte 
Alternativen vorgelegt (hier die Beschreibung der zwei Systemvarianten), und es wird um 
eine Entscheidung für eins der beiden Systeme oder gegen beiden Systeme gebeten. Bei 
der Anwendung von Stated Preference-Verfahren muss nach AXHAUSEN/ SAMMER 
(2001) sichergestellt werden, dass der Befragte jede ihm vorgelegte Alternative jeweils als 
Ganzes wahrnimmt. Daher sollten nicht einzelne Ausprägungen einer Alternative beurteilt 
werden, sondern es soll die Beurteilung der kompletten Alternativvorschläge im Vorder-
grund stehen. Diese Frageform wurde in Kapitel 6 bei der Befragung der Experten in den 
Kommunen und der Parkenden im Straßenraum eingesetzt (siehe Anlage 14 und Anlage 
16).  





Wahl der Stichprobe 
Die Grundgesamtheit ist nach SCHNELL/HILL/ESSER (1999) eine Menge „von 
Objekten, für die die Aussagen der Untersuchung gelten sollen“: Bei Einbeziehung aller 
Elemente einer Grundgesamtheit spricht man von einer Vollerhebung, bei Auswahl einer 
Teilmenge spricht man von einer Teilerhebung. Zur Unterscheidung gibt es Zufallsstich-
proben und bewusste Auswahlverfahren. 
Im Rahmen dieser Untersuchung wurden Befragungen im Straßenraum in Deutschland, 
den Niederlanden und Schweden durchgeführt. Die angestrebte Grundgesamtheit, die 
betrachtet werden sollte, war die Gruppe der Parkenden, die im Straßenraum gegen 
Gebühren parken. Die Auswahlgesamtheit ist nach KROMREY (1998) diejenige 
Gesamtheit von Fällen, „aus der faktisch die Stichprobe gezogen wurde“. 
Bei dieser Untersuchung wurde der Standort der Befragung bewusst und damit nicht 
zufällig gewählt. Es wurde immer in Straßenzügen und auf Parkplätzen erhoben, die in 
der Nähe der Innenstadt und damit in der Regel in der teuersten Gebührenzone ange-
siedelt waren. Dabei wurde werktags während der Zeiten der Parkraumbewirtschaftung 
erhoben. In der Auswahlgesamtheit dieser Untersuchung sind somit Parkende, die werk-
tags in der Nähe der Innenstadt im bewirtschafteten Straßenraum parken. Es kann daher 
nicht sichergestellt werden, dass die Auswahlgesamtheit auch repräsentativ für die 
Grundgesamtheit ist. Diese Vorgehensweise wurde trotz dieser Bedenken gewählt, da nur 
so eine große Stichprobe gesichert werden konnte. In diesen Parkbereichen konnten 
aufgrund des hohen Umschlaggrads viele Parkende im Straßenraum angetroffen werden. 
Aus der Auswahlgesamtheit wurde eine Zufallsstichprobe gezogen. Nach Abschluss 
eines Interviews wurde der nächste Parkende angesprochen. Dabei ist zu berück-
sichtigten, dass in verkehrsstarken Zeiten im Verhältnis weniger Personen berücksichtigt 
werden konnten und dass es Ablehnungen gab, die unter anderem vom Befragungs-
standort und den Witterungsverhältnissen abhingen.  
Statistische Relevanz des Stichprobenumfangs 
Um die Abweichung der Merkmale von einem Mittelwert zu ermitteln, kann die Varianz s² 
oder die Standardabweichung s genutzt werden. Die Standardabweichung hat nach 
HERZ/SCHLICHTER/SIEGENER (1992) gegenüber der Varianz den Vorteil, dass sie die 
gleiche Dimension wie das untersuchte Merkmal hat. Die Standardabweichung wird in 
Kapitel 5 und 6 zur Beurteilung der Skalierungsverfahren genutzt. Dort wird die 
Abweichung vom arithmetischen Mittelwert dargestellt. Bei großen Standard-
abweichungen variiert die Antwortbreite mehr als bei geringen Standardabweichungen. 
Um zu prüfen, ob die aus einer Stichprobe ermittelte Verteilung sich signifikant von einem 
Erwartungswert unterscheidet, kann laut HERZ/SCHLICHTER/SIEGENER (1992) die χ²-
Verteilung als Signifikanztest eingesetzt werden. Die χ²-Verteilung wird in Kapitel 5 und 
6 zur Signifikanzuntersuchung der getroffenen Aussagen herangezogen. Dabei werden 
die Häufigkeiten der Klassenverteilungen auf signifikante Abweichungen hin überprüft. 






Bei der Beobachtung handelt es sich nach KASTIN (1999) um ein Verfahren, das 
systematisch Verhaltensweisen von Personen oder objektbezogene Sachverhalte durch 
unbeeinflusste Wahrnehmung feststellt und festhält. Dabei können Beobachtungen durch 
persönlichen Augenschein oder mit Hilfe technischer Geräte aufgenommen werden. 
KROMREY (1998) unterscheidet verdeckte und offene Beobachtungen. Bei der 
verdeckten Beobachtung soll die beobachtete Person nicht merken, dass sie beobachtet 
wird, bei der offenen Beobachtung weiß die Person von der Beobachtung.  
In dieser Arbeit wurden die Projekte im Ausland (Kapitel 5) persönlich besichtigt. Dabei 
wurde die Beobachtung als Ergänzung zu Befragungen genutzt. Durch die Beobach-
tungen wurde der Umgang der Personen mit dem System festgestellt. Dabei ging es um 
die Handhabung des Systems durch die Mitarbeiter der Kommune. Dabei wurde die 
Kontrolle des Parkvorgangs und die Datenaufbereitung in der Zentrale beobachtet. Es 
konnten keine Nutzer im Straßenraum beobachtet werden, da die Systeme in den 
besuchten Städten noch nicht stark verbreitet sind. 
Die Beobachtung kann zu Fehlern führen, da die persönliche Wahrnehmung subjektiv und 
selektiv ausfallen kann. Bei der persönlichen Beobachtung empfiehlt es sich daher, alle 
Eindrücke direkt aufzuschreiben oder aufzuzeichnen. Außerdem ist bei einer Beobach-
tungssituation von menschlichem Verhalten nach KROMREY (1998) nicht auszu-
schließen, dass sich das Verhalten des offen Beobachteten drastisch verändert. Da in 
dieser Untersuchung die Beobachtung nur die Befragung ergänzt, ist der Einfluss der 
subjektiven Wahrnehmung nicht gravierend. Es wurden schriftliche Aufzeichnungen 
gemacht und ein Diktiergerät genutzt. Mit einer Änderung des Verhaltens ist bei der Art 
der beobachteten Tätigkeiten (Kontrolle der Fahrzeuge, Umgang mit den Geräten) nicht in 
relevantem Maß zu rechnen. 
1.4.5 Bewertungsverfahren 
Verschiedene Varianten sollen bei einer wissenschaftlichen Arbeit möglichst objektiv und 
nachvollziehbar dargestellt werden. Um das zu erreichen, werden formalisierte 
Bewertungsverfahren eingesetzt. Bewertungsverfahren haben laut SPENGELIN (1978) 
„nur dann Anspruch auf Seriosität, wenn die Dinge, die ihnen unterworfen werden, 
vergleichbar sind bzw. durch Unterteilung in vergleichbare Kategorien gebracht werden 
können.“  
In Kapitel 7 werden die alternativen Systeme basierend auf einer Kategorisierung nach 
FGSV (1998) zunächst verbal argumentativ erläutert und im Anschluss einer Bewertung 
unterzogen. 
Formalisierte Bewertungen sind beispielweise die Kosten-Nutzen-Analyse oder die Nutz-
wertanalyse. Bei der Kosten-Nutzen-Analyse werden laut SCHEINER (2003) „die Kosten 
für eine Maßnahme ihrem monetarisierten Nutzen gegenübergestellt.“ Dabei bezeichnet 
SCHEINER (2003) die Monetarisierung teilweise als fragwürdig. Die Nutzwertanalyse 
versucht laut SCHEINER (2003), das grundlegende Problem der Kosten-Nutzen-Analyse 
– die Monetarisierung nicht monetärer Bewertungsgrößen – zu vermeiden.“ Die 
Zusammenführung der Einzelwirkungen erfolgt nach einem Punktesystem, welches 





aufgrund der Zielformulierung gewichtet wird. Objektiv quantifizierbare Zusammenhänge 
lassen sich leicht vergleichen. Problematisch ist nach SPENGELIN (1978) Qualität zu 
quantifizieren. Eine formale Bewertung von Qualität kann daher stets diskutiert werden. 
Die Bewertung in Kapitel 7 gibt erste Einschätzungen wieder. Es wurde keine formali-
sierte Bewertung vorgenommen, da die Datengrundlage dafür nicht ausreichte. Eine end-
gültige Bewertung hängt von den spezifischen Gegebenheiten im Einzelfall und auch von 
den individuellen Gewichtungen der einzelnen Kriterien ab. 
1.4.6 Reflexion 
Nach WAHRIG (2002) ist Reflexion „prüfendes vergleichendes Nachdenken, besonders 
über die eigenen Handlungen, Gedanken, Empfindungen“. Die in dieser Untersuchung 
betrachteten Systeme werden in Kapitel 7 bewertet. In Kapitel 8 werden die Erkennt-
nisse dieser Arbeit zu Empfehlungen zusammengefasst. In diesen beiden Kapiteln 
werden die Erkenntnisse und Erfahrungen reflektiert und kritisch gewürdigt.  
 






2 Klassifizierung der Systeme 
2.1 Allgemeines 
In diesem Kapitel wurden die recherchierten Systeme klassifiziert. Dabei wurden die 
vorhandenen Systeme nach Systemarten geordnet und strukturiert zusammengefasst. 
Dadurch sollte ein Überblick über den Markt ermöglicht werden. Mit dem Systemüberblick 
ist ein Vergleich der Systeme möglich. 
Auf Basis einer Internetrecherche, einer vorläufigen Zusammenstellung der European 
Parking Association EPA (2002), durch Kontaktaufnahme im In- und Ausland (Europa, 
Asien, Australien und Amerika teilweise über vorhandene Kontakte zu anderen 
Universitäten) und aufgrund eines Besuchs der Intertraffic 2002 in Amsterdam, wurden 
die auf dem Markt befindlichen Parksysteme ermittelt. Aufgrund der Schnelllebigkeit des 
Marktes kann nicht ausgeschlossen werden, dass Systemanbieter fehlen oder sich 
Systemdetails verändert haben. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass die 
aufgeführten Systeme eine umfassenden Überblick über die technischen und 
organisatorischen Möglichkeiten bieten. 
Die Methoden und Systeme werden produktunabhängig mit einheitlichen Begriffen 
beschrieben, die in Kapitel 12 definiert sind. 
Es wurde ein Fragebogen erstellt und an die Anbieter der ermittelten alternativen Systeme 
versandt, der die verschiedenen Gegebenheiten des Systems erfassen sollte. Der 
Fragebogen ist in folgende Bereiche gegliedert: 
A. Allgemeine Daten. 
B. Voraussetzungen für den Einsatz des Systems. 
C. Beschreibung des Parkvorgangs. 
D. Kosten / Nutzen für die Beteiligten. 
E. Datensicherheit bei Ausfall oder Fehler des Systems. 
F. Einsatzgebiete des Systems. 
G. Weitere Funktionen / Pilotprojekte / Kontakt. 
Da der Fragebogen der ersten Strukturierung des Themenfelds diente, ist darin eine 
große Anzahl offener Fragen zu finden. Teilweise führten die offenen Fragen zu 
Schwierigkeiten bei der Auswertung. Diese Unsicherheiten in der Interpretation wurden 
durch Rückfragen bei den Befragten ausgeräumt. 
Anlage 1 zeigt den versandten Fragebogen. In Anlage 2 sind die angeschriebenen 
Firmen und der Fragebogenrücklauf dokumentiert. Um eine Vergleichbarkeit zwischen 
den konventionellen und den alternativen Systeme zu ermöglichen, wurde exemplarisch 
die Firma Siemens um die Beantwortung des Fragebogens für ihren Parkscheinautomat 
mit Funkkontakt SITY 5 gebeten. 





Auf Basis der zurückgesandten ausgefüllten Fragebögen und des Informationsmaterials 
der Systemanbieter wurde eine Systemanalyse durchgeführt. Dabei wurden Formblätter 
und Kurzbeschreibungen für die Systeme erstellt (Anlage 3 bis Anlage 5, nur Form-
blätter). Systemanbieter, die trotz mehrmaliger Nachfrage keinen Fragebogen zurück-
gesandt haben, konnten nicht weiter berücksichtigt werden. 
Um die Vergleichbarkeit der Systeme zu ermöglichen, wurden die Formblätter für jede 
Systemart gleich aufgebaut. Dabei wurden nicht zutreffende Teilbereiche nicht gelöscht, 
sondern grau dargestellt. Aus Gründen der Vergleichbarkeit sind auch die Kurz-
beschreibungen der verschiedenen Systeme im Wortlaut und in der Gliederung einheitlich 
aufgebaut.  
Die ausgefüllten Fragebögen, die Formblätter und die Kurzbeschreibungen dienen der 
ersten Beschreibung der Systeme und der Übersicht über den Markt.  
2.2 Übersicht zur Klassifizierung 
Für diese Untersuchung wurden die Systeme aufgrund der im Folgenden dargestellten 
Systemkriterien klassifiziert. Dadurch lassen sich die in Bild 3 aufgeführten Systeme zur 
Überwachung der Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkgebühren unterscheiden. 
Systeme zur Überwachung der Parkdauer 





































* rechtlich in Deutschland nicht zugelassen.  
Bild 3: Klassifizierung der Systeme 





2.3 Konventionelle Systeme 
2.3.1 Allgemeines 
Unter konventionellen Systemen werden Parksysteme verstanden, die in dieser Form in 
Deutschland schon eingesetzt werden und eine Infrastruktur im Straßenraum benötigen.  
Die konventionellen Systeme sind gemäß § 13 StVO in Deutschland zur Parkdauer-
überwachung und gegebenenfalls Parkgebührenerfassung im öffentlichen Straßenraum 
zugelassen. Ausnahme hierzu ist die Sammelparkuhr, die in Deutschland rechtlich nicht 
zugelassen ist (vgl. Kapitel 3.3.2.). Neue Systeme in diesem Bereich sind beispielsweise 
Parkscheinautomaten mit Zahlung durch das Handy. 
2.3.2 Konventionelle Systeme ohne Erweiterung 
Zu den konventionellen Systemen ohne Erweiterung zählen  
• Parkuhren mit Münzbetrieb, die einem bestimmten Parkstand zugeordnet sind, 
• Parkscheinautomaten mit Münzbetrieb, die vor Ort die Datensätze im Gerät speichern 
und die vom Wartungspersonal ausgelesen und entleert werden und  
• Parkscheiben, die vom Fahrer im Fahrzeug hinterlegt werden.  
Die Parkdauerbeschränkung im öffentlichen Straßenraum kann mit Parkuhren oder Park-
scheinautomaten gebührenpflichtig oder mit der Parkscheibe gebührenfrei erfolgen. Beim 
Einsatz der Parkscheibe darf die höchstzulässige Parkdauer „nicht niedriger als auf eine 
Stunde angesetzt werden.“ VwV-StVO zu § 13, Abs. 2, II.  
Mit Umstellung auf den Euro zu Beginn des Jahres 2002 konnten viele Parkuhren nicht 
mehr weiterbetrieben werden, da eine Umrüstung auf den Euro nicht mit vertretbarem 
Aufwand möglich war. Daher ist deren Einsatz seit Beginn des Jahres 2002 stark 
zurückgegangen. In Kapitel 6.1.2 wurden die Ergebnisse einer schriftlichen Befragung 
von Kommunen zusammengefasst. Von den 117 Kommunen, die diese Befragung beant-
wortet haben, geben 65 Kommunen an, keine Parkuhren mehr einzusetzen. Nur noch 
32 Kommunen haben Parkuhren im Einsatz. Die meisten dieser Kommunen bewirt-
schafteten nur noch wenige Parkstände mit Parkuhren. Nur sieben Kommunen, die geant-
wortet haben, betreiben noch über 100 Parkuhren. Die Stadt Stuttgart hat mit 769 Geräten 
mit Abstand die meisten Parkuhren im Einsatz (siehe Bild 4). 
 








































































Bild 4: Einsatz von Parkuhren in Kommunen in Deutschland  
(Stand 2003) 





2.3.3 Konventionelle Systeme mit Erweiterung 
Erweiterungen bei konventionellen Systemen sind Zusatzkomponenten, die sich in den 
letzten Jahren entwickelt haben. Im Bereich der Parkscheinautomaten werden vor allem 
durch die Vernetzung der Parkscheinautomaten mit einer Zentrale und durch das bargeld-
lose Bezahlen neue Wege beschritten. 
Parkscheinautomaten werden mit einer Zentrale über Funkverbindungen vernetzt. Durch 
diese Vernetzung können die Wartung und die Steuerung der Parkscheinautomaten 
vereinfacht werden, und die Daten über die Parksituation vor Ort liegen zeitgleich in der 
Zentrale vor. Bei einer Koppelung dieser Vernetzung mit bargeldlosen Zahlungsmitteln, 
wie z.B. Prepaid-Karten (GeldKarte), Debit-Karten (EC-Karte) oder Kreditkarten können 
die Buchungsdaten ebenfalls durch Mobilfunk oder Bündelfunk übertragen werden. Nach 
FGSV (1998) sind die wesentlichen Vorteile bargeldloser Zahlungsmittel für den Betreiber 
gegenüber Bargeld die Verringerung des Bearbeitungsaufwands und die Vereinfachung 
der Abrechnung durch weitere Automatisierung. 
Diese Erweiterung des konventionellen Parkscheinautomaten bietet nach STEINBERG 
(1999) weitergehende Nutzungsmöglichkeiten: 
• Ermittlung von Daten über die Belegung der Parkstände.  
• Vereinfachung des Zahlungs- und Buchungsvorgangs. 
• Dynamische angebots- und nachfrageorientierte Preisgestaltung. 
Die Vernetzung selbst hat für die Nutzung des Parkscheinautomats durch den Parkenden 
keine unmittelbare Auswirkung. 
Eine noch weitergehende Entwicklung ist der Parkscheinautomat mit Zahlung durch 
das Handy. Dabei geht der Verkehrsteilnehmer zum Parkscheinautomaten und wählt die 
dort angegebene Nummer auf seinem Handy. Der Parkscheinautomat wird aktiviert und 
der Parkschein wird ausgedruckt. Die Zahlung erfolgt bargeldlos in der Regel durch 
Überweisung am Ende des Monats oder über die Telefonrechnung. Die Kontrollkräfte 
kontrollieren den Parkschein im Fahrzeug. Der Verkehrsteilnehmer muss vorab registriert 
sein, kann diese Registrierung aber auch beim Buchungsvorgang vornehmen. Die Stadt 
benötigt bei diesem System Parkscheinautomaten, die diesen Service unterstützen. Der 
Parkende benötigt ein Handy und muss beim Systemanbieter registriert sein. 
Im Bereich der Parkuhren sind vor allem die Sammelparkuhren zu nennen, die es 
ermöglichen, mehrere Parkstände über ein Gerät zu bewirtschaften. Dabei werden die 
markierten Parkstände mit Nummern versehen. Bei der Sammelparkuhr wird der 
Parkvorgang bezahlt, indem der Verkehrsteilnehmer an der Sammelparkuhr den Knopf 
mit der dem Parkstand entsprechenden Nummer drückt und die Parkdauer wählt. Der 
Parkvorgang wird mit Bargeld oder bargeldlos mit Karte bezahlt. Die Kontrollkräfte 
kontrollieren das Display auf der Sammelparkuhr. Die Sammelparkuhren sind aufgrund 
der hierfür notwendigen Nummerierung der Parkstände in Deutschland rechtlich nicht 
zulässig, siehe dazu Kapitel 3.3.2. 





Die konventionellen Systeme mit und ohne Erweiterung werden in der weiteren 
Untersuchung nicht näher betrachtet, da diese Systeme nur Erweiterungen der 
bestehenden Systeme darstellen und, bis auf die Sammelparkuhr, rechtlich unbedenklich 
sind. 
In Tabelle 1 sind die recherchierten Systeme zusammengestellt. In Anlage 3 sind 
diejenigen Systeme kurz beschrieben, bei denen ein Fragebogen zurückgesandt wurde. 


















Zahlung durch  
das Handy 
SOPRANO Parking Soprano Design Ltd., 
Australien 
Australien 
Tabelle 1: Vorhandene konventionelle Systeme mit Erweiterung 
2.4 Alternative Systeme 
2.4.1 Allgemeines 
Die alternativen Systeme basieren entweder auf allgemein verfügbaren Endgeräten, in 
der Regel dem Handy oder auf speziellen Geräten zur Überwachung der Parkdauer und 
zur Zahlung von Parkgebühren.  
2.4.2 Nutzerbediente Systeme 
Unter „nutzerbedient“ wird verstanden, dass der Verkehrsteilnehmer im Besitz des Geräts 
zur Nutzung des Parksystems ist. Die Verantwortung für die Infrastruktur, die bei 
konventionellen Systemen auf Seiten der Kommune liegt, geht bei nutzerbedienten 
Systemen zumindest teilweise auf den Verkehrsteilnehmer über. 
                                                
1 In Zusammenarbeit mit SchlumbergerSema und Siemens. 





Nutzerbediente monofunktionale Systeme 
Monofunktional bedeutet, dass das System in erster Linie zum Parken genutzt wird. 
Einige Systeme akzeptieren Prepaid-Karten, die auch für andere Bezahlvorgänge genutzt 
werden können. Das Gerät selbst kann aber in der Regel nur Parkvorgänge abrechnen. 
Teilweise ist auch eine Zugangsberechtigung zu einem abgegrenzten Bereich mit diesen 
Systemen möglich. 
Es werden Geräte mit und ohne Datentransfer unterschieden. Diese Unterscheidung 
betrifft die unmittelbare Übertragung der Parkvorgänge zwischen dem Gerät und der 
Zentrale. Einige Systeme übermitteln die Parkvorgänge beim Aufladevorgang der 
Prepaid-Karte, werden aber den Systemen ohne Datentransfer zugeordnet.  
Die Geräte müssen vom Verkehrsteilnehmer gekauft oder gegen Kaution entliehen 
werden und dienen zum An- und Abmelden des Parkvorgangs bzw. als Legitimation für 
Bewohnerparken. Zusätzlich benötigen die Parkenden ein Prepaid-Guthaben. 
Es wurde nur ein Gerät mit Datentransfer ermittelt. Bei diesem System, welches in der 
Regel fest im Fahrzeug eingebaut ist, wird der Buchungsvorgang durch Anschalten des 
Geräts gestartet. Die Parkzone wird ausgewählt. Die Daten werden im Gerät gespeichert 
und per SMS an die Zentrale gesandt. Am Ende des Parkvorgangs wird das Gerät aus-
geschaltet. Die Kontrollkräfte kontrollieren das Gerät im Fahrzeug auf 10 bis 15 m Ent-
fernung über eine Bluetooth-Schnittstelle (Technikerläuterung siehe Kapitel 4.2.6). Bei 
diesem Gerät ist es möglich, ein Verwarnungsgeldangebot direkt über das System in 
Rechnung zu stellen. Bei einem Parkverstoß wird das Verwarnungsgeldangebot vom 
Kontrollgerät durch die Bluetooth-Schnittstelle auf das Gerät im Fahrzeug übertragen. 
Bei den Geräten ohne Datentransfer wird ebenfalls am Beginn des Parkvorgangs das 
Gerät aktiviert, die Parkzone ausgewählt und das Gerät sichtbar im Fahrzeug hinterlegt. 
Der Parkvorgang wird im Gerät und auf der Prepaid-Karte gespeichert. Auch hier wird das 
Gerät am Ende des Parkvorgangs ausgeschaltet. Die Kontrollkräfte kontrollieren den 
Buchungsvorgang in der Regel durch die Daten auf dem Display des Geräts. 
Zusätzlich lassen sich in den Bereich der nutzerbedienten monofunktionalen Systeme 
auch Parkschecks einordnen. Beispielsweise in der Stadt Wien und in einigen 
Kommunen im Süden Großbritanniens und der USA werden zur Parkraumbewirtschaftung 
Parkschecks verwendet, die in Geschäften und in Service Centern im Voraus gekauft 
werden können und entwertet im Fahrzeug platziert werden. Die Parkschecks werden in 
der weiteren Untersuchung nicht betrachtet, da dieses System zwar eine Alternative zu 
den konventionellen Systemen darstellt, aber nicht als neuartige Technik bezeichnet 
werden kann. 
Bei allen monofunktionalen Systemen benötigt die Stadt eine Zoneneinteilung und 
eventuell eine Beschilderung der Parkzonen im Straßenraum sowie Verkaufsstellen im 
Stadtgebiet.  
Die recherchierten Systeme sind im Ausland schon seit Jahren im Einsatz, in Deutschland 
wurde ein Anwendungsversuch in einzelnen Kommunen durchgeführt (siehe dazu Kapitel 
6.1.4). In Tabelle 3 sind die recherchierten Systeme dargestellt. In Anlage 4 sind die 





Systeme kurz beschrieben, zu denen ein Fragebogen zurückgesandt wurde. 
Exemplarisch werden in Kapitel 5 die monofunktionalen Systeme beschrieben, welche in 
der Praxis untersucht wurden. 









Teleparking Systems Ltd., 
Israel 
Israel, Niederlande 




MobiPark Epark, Frankreich keine 
EasyPark OTI Europe, Israel Israel 
HISA Novapark Monthey, 
Schweiz 
Schweiz 
Parkulator NTE Madchanit Parkulator 
Ltd., Israel 
Norwegen, USA 























Tabelle 2:  Vorhandene nutzerbediente monofunktionale Systeme, Geräte mit und 
ohne Datentransfer 










Administrarea Domeniolui Public S.A., Rumänien Rumänien 
Brighton & Hove, England England 
Highways & Transportation Services, England England 
Langdale, England England 
Personal Parking Permit Corp., USA USA, 
Lateinamerika 
Stadt Wien, Österreich Österreich 






Transport Resource Centre, England England 
Tabelle 3:  Vorhandene nutzerbediente monofunktionale Systeme, Parkschecks 
Nutzerbediente multifunktionale Systeme 
Multifunktional bedeutet, dass das Gerät auch für andere Aktivitäten als das Parken 
genutzt werden kann. Die nutzerbedienten, multifunktionalen Systeme basieren auf 
portablen Endgeräten, die der Verkehrsteilnehmer bereits besitzt. Die bisher recher-
chierten Systeme basieren alle auf dem Handy. Es sind grundsätzlich auch andere 
portable Endgeräte (z.B. PDA, Notebook) denkbar.  
Zu Beginn des Buchungsvorgangs kontaktiert der Verkehrsteilnehmer die Zentrale und 
gibt die Parkzone an. Die Kundenerkennung erfolgt in der Regel automatisch über die 
Handynummer. Am Ende des Buchungsvorgangs meldet sich der Verkehrsteilnehmer 
wieder in der Zentrale ab. Das Fahrzeug wird in den meisten Fällen über einen Aufkleber 
im Fahrzeug identifiziert. Die Kontrollkräfte kontaktieren die Zentrale und erhalten die 
Information, ob das Fahrzeug richtig angemeldet ist. Die Stadt benötigt auch hier eine 
Zoneneinteilung und eine Beschilderung der Parkzonen. Zusätzlich sind auf jeden Fall 
spezielle Kontrollgeräte oder Handys für die Kontrollkräfte notwendig. Der Parkende muss 
ein Handy besitzen und sich vorab beim Systemanbieter registrieren lassen. 
Bei einigen alternativen multifunktionalen Systemen im Ausland ist es möglich, das 
Verwarnungsgeldangebot direkt über das System in Rechnung zu stellen. Bei diesem 
„elektronischen Verwarnungsgeldangebot“ wird in der Regel ein rabattiertes Ver-
warnungsgeld festgelegt. Bei einem Parkverstoß wird der Verkehrsteilnehmer über die 
Höhe des Verwarnungsgeldangebots durch E-Mail oder SMS informiert, welches bei 
Sofortzahlung über den Systemanbieter oder bei separater Überweisung erhoben wird. 
Durch Bestätigung kann der Verkehrsteilnehmer das Verwarnungsgeldangebot 





anerkennen. Das Verwarnungsgeld wird dann über das Konto beim Systemanbieter 
abgebucht. Zur rechtlichen Relevanz in Deutschland siehe Kapitel 3.5.6. 
Nutzerbediente multifunktionale Systeme werden bereits von mehreren Firmen angeboten 
und auch bereits im Ausland angewandt. Die Anbieter sind in Tabelle 4 zusammen-
gestellt. Dabei wurden die Systemanbieter zusammengefasst, die in Kooperation arbeiten 
bzw. dasselbe System in verschiedenen Ländern anbieten. In Anlage 5 sind diejenigen 
Systeme kurz beschrieben, bei denen ein Fragebogen zurückgesandt wurde. Exem-
plarisch werden in Kapitel 5 die multifunktionalen Systeme beschrieben, welche in der 
Praxis untersucht wurden. 








Easy Park ASA, Norwegen 





EMT Mobile Parking 
System 
AS EMT, Estland Estland, Norwegen 
GWP Global Wireless Parking Nicht bekannt 
MOPS Imco, Dänemark Nicht bekannt 





Mobile Parking GmbH, 
Österreich 
Österreich 
Mobile to Meter  
M-Parking System 
Mobile to Meter Ltd., Irland Irland, USA 
MOPAS Moltomedia GmbH, 
Deutschland 
keine 
P-Mint Mint AB, Schweden Schweden 
Teleparking Novitech, Slowakische 
Republik 
keine 




(Net Ventures B.V.), 
Niederlande 
Niederlande 
Telpark ParkMate B.V., Niederlande Niederlande 
Parkit (Tele P) Payway Oy Ltd., Finnland 
(Tele P AB, Schweden) 
Finnland, 
Schweden 
i-parking Pulsar GmbH, Deutschland Ungarn 














m-parking Siemens AG, Österreich Österreich 










Tele-Pay Stahomij B.V.,  
(Taxameter Centrale B.V.), 
Niederlande 
keine 
Telepark Telepark srl., Italien Italien 
Park .. Phone and 
go 
Verrus Mobile  
Technologies Inc., Kanada 
Kanada, USA 






Parking Partners X ACCT Technologies,  
USA/ Israel 
Nicht bekannt 
Tabelle 4:  Vorhandene multifunktionale Systeme 
2.4.3 Betreiberbediente Systeme 
Unter „betreiberbedient“ wird verstanden, dass der Betreiber ohne Zutun des Verkehrs-
teilnehmers den Parkvorgang erfasst. Die Verantwortung für die Infrastruktur liegt beim 
Betreiber. 
Hier wird zwischen einer Erfassung durch Personal und einer automatischen Erfassung 
unterschieden. 
Die Erfassung durch Personal wird mit portablen Geräten erleichtert, die Parkgebühren 
ermitteln und Parkscheine ausdrucken. Dieses System kann vor allem auf Parkflächen 
eingesetzt werden, die kurzzeitig, beispielsweise während einer Veranstaltung, genutzt 
werden. 
Die automatische Erfassung kann über eine Kennzeichenerfassung durch Video-
kameras und eine Auswertesoftware erfolgen. Es ist auch eine automatische Erfassung 
über einen Sender oder Transponder im Fahrzeug und eine Ortung beispielsweise über 
GPS denkbar. Die Erfassung eines Fahrzeuggeräts über GPS und eine Kontrolle der 
Daten mit einer Kennzeichenerfassung an Kontrollbaken soll in Deutschland für das Maut-
system eingesetzt werden (tollcollect (2004)).  
Die vorhandenen Systeme sind nach bisherigen Recherchen nur in Parkbereichen 
einsetzbar, die über definierte und kontrollierbare Zu- und Ausfahrten verfügen, da eine 
Ortung im Straßenraum zurzeit technisch noch nicht exakt genug möglich ist (siehe dazu 
Kapitel 4.3). Die Systeme sind daher nicht für das straßenseitige Parken geeignet. Sie 
werden in dieser Untersuchung nicht weiter betrachtet.  






Aufgrund einer einführenden Recherche und einer Befragung der ermittelten System-
anbieter konnte ein Überblick über den Markt gegeben und die Systeme klassifiziert und 
beschrieben werden. Es werden konventionelle und alternative Systeme unterschieden. 
Die alternativen Systeme unterteilen sich wiederum in nutzerbediente und betreiber-
bediente Systeme. Die grundsätzliche Funktionsweise der Systeme wurde erläutert und 
die vorgefundenen Anbieter aufgelistet. Details finden sich in den Anlagen. Für die weitere 
Untersuchung werden nur die alternativen nutzerbedienten Systeme betrachtet. Dabei 
werden außerdem die Parkschecks vernachlässigt, da dieses System zwar eine 
Alternative zu den konventionellen Systemen darstellt, aber nicht als neuartige Technik 
bezeichnet werden kann. 





3 Rechtliche Voraussetzungen 
3.1 Allgemeines 
Systeme, die zur Bewirtschaftung des ruhenden Verkehrs eingesetzt werden und Daten 
übertragen, sind in Deutschland an rechtliche Voraussetzungen des Grundgesetzes, des 
Straßenverkehrsrechts und des Datenschutzes gebunden. Es wird hier dargestellt, welche 
rechtlichen Bereiche von den alternativen Systemen berührt werden. Darüber hinaus wird 
auch auf rechtliche Rahmenbedingungen eingegangen, die sich aus den Erfahrungen im 
Ausland und in Deutschland ergeben (vgl. Kapitel 5 und 6). Die rechtlichen Rahmen-
bedingungen in den Niederlanden und Schweden werden kurz erläutert, da in Kapitel 5 
auf Erfahrungen aus bestehenden Projekten in diesen Ländern eingegangen wird. Dabei 
war allerdings ein ausführliches Rechtsgutachten nicht Teil der Untersuchung. 
3.2 Einbindung in das Grundgesetz 
Die Parkgebühr ist eine den Kommunen zustehende Benutzungsgebühr. Haushalts-
rechtlich ist diese Abgabe auch tatsächlich von den Kommunen zu veranschlagen und 
einzuziehen. Es gilt der Grundsatz der Abgabengleichheit aus Artikel 3 des Grund-
gesetzes. Die Abgabenschuldner müssen gleich und dürfen nicht willkürlich unterschied-
lich behandelt werden. Das verfassungsrechtliche Prinzip der Abgabengerechtigkeit 
erfährt eine Inhaltsbestimmung durch die Grundsätze der Typengerechtigkeit und der 
Praktikabilität. 
Der Grundsatz der Typengerechtigkeit erlaubt es dem Gesetzgeber, unter Vernach-
lässigung von seltenen Ausnahmefällen, Rechtsfolgen an typischen Lebenssachverhalten 
auszurichten. Beim Grundsatz der Praktikabilität geht es darum, auf eine regelungs-
technische Differenzierung unter technischen, wirtschaftlichen, finanziellen oder sonstigen 
Gesichtspunkten aus Gründen der Unvertretbarkeit zu verzichten.  
Diese beiden Grundsätze gestatten es, dass eine Parkgebühr nach Zeitintervallen 
berechnet werden darf, auch wenn die erlaubte Parkdauer im Einzelfall nicht ausgenutzt 
wird. Grundsätzlich ist für die Bemessung der Gebühr das Äquivalenzprinzip maß-
gebend. Das bedeutet, dass die Höhe der Gebühr der Leistung der Verwaltung ent-
sprechen muss. Das Äquivalenzprinzip zwischen Leistung und Gegenleistung wird mit 
Blick auf den Gleichheitsgrundsatz des Grundgesetzes (Art. 3 GG) äußerst streng 
gehandhabt. Abweichungen sind nur zulässig, wenn sie eigens gesetzlich veranlasst sind, 
wobei über die Zulässigkeit im Einzelnen widersprüchliche Meinungen vorherrschen. 
Grundsätzlich müssen alle Vergünstigungen und Erschwerungen in der jeweiligen 
Gebührensatzung festgelegt werden.  
Da die Leistung der Verwaltung bei der Parkraumbewirtschaftung immer dieselbe ist 
(Äquivalenzprinzip), berechtigt eine alternative Bezahlform nicht zu einer alternativen 
Gebühr im Sinne eines Abschlags oder Aufschlags. Es ist daher nicht möglich, den 
alternativen Systemen eine höhere oder niedrigere Parkgebühr zu berechnen. 





Nach Ansicht des Bundesverfassungsgerichts muss ein sachlich vertretbarer 
zureichender Grund vorliegen, um eine Ungleichbehandlung zu rechtfertigen (BverfGE 75, 
S. 108 ff). Der Gesetzgeber ist grundsätzlich frei, die Merkmale als Vergleichpaar zu 
wählen, an denen er Gleichheit oder Ungleichheit der gesetzlichen Regelungen orientiert 
(BverfGE 71, S 39 ff). 
Bei den untersuchten Systemen gibt es zwei Aspekte, die eine Ungleichbehandlung 
beinhalten könnten. Zum einen erfolgt die Abrechnung der Parkgebühren in der Regel 
nicht aufgrund eines vorgegeben Zeittarifs, sondern durch minutengenaue Berechnung 
der Parkgebühren. Zum anderen wird bei den alternativen Systemen die tatsächliche 
Parkdauer abgerechnet, während bei den konventionellen Systemen auch weiterhin auf 
der Basis einer Prognose bezahlt werden müsste. Diese technischen Möglichkeiten 
berühren nicht das Äquivalenzprinzip. Es kann aber trotzdem darüber diskutiert werden, 
ob hierdurch die Ungleichbehandlung von Personengruppen ermöglicht wird. Nach 
Auffassung des Bundesverfassungsgerichts ist eine Ungleichbehandlung von Personen-
gruppen dann nicht zulässig, wenn die Benachteiligten einen begünstigenden Sachverhalt 
nicht oder nur schwer erfüllen können (BVerfGE 60, S. 329 ff). Dabei können ver-
schiedene Sichtweisen vertreten werden. Einerseits kann gesagt werden, dass der 
Verkehrsteilnehmer die freie Wahl zwischen konventionellen und alternativen Systemen 
hat und es somit nicht schwer ist, diese Begünstigung zu erhalten. Andererseits kann 
argumentiert werden, dass nicht alle Verkehrsteilnehmer bei ihrem Parkvorgang über die 
alternativen Systeme verfügen und es somit schwer ist, die Begünstigung zu erhalten. 
Aufgrund dieser Sichtweise müsste die Ungleichbehandlung beseitigt werden. Das würde 
bedeuten, dass die alternativen Systeme auch nach vorgegebenen Zeitintervallen 
abrechnen, eine Prognose der Parkdauer einführen müssten und auf eine Abrechnung 
nach Beendigung des Parkvorgangs verzichtet werden müsste. Inwieweit durch die 
minutengenaue Abrechnung und den Zeitpunkt der Abrechnung der Grundsatz der 
Gleichbehandlung gemäß Art. 3 GG verletzt ist, kann hier nicht abschließend geklärt 
werden. 
Für diese Untersuchung wird davon ausgegangen, dass für die Abrechnung an 
konventionellen und alternativen Systemen derselbe Zeittakt abgerechnet wird und eine 
Abrechnung der tatsächlich genutzten Parkzeit erlaubt ist. 





3.3 Einbindung in das Straßenverkehrsrecht 
3.3.1 Allgemeines 
Die auf Grund des § 6 Abs. 1 StVG vom Bundesministerium für Verkehr mit Zustimmung 
des Bundesrates erlassene Straßenverkehrs-Ordnung (StVO) mit einem räumlichen 
Geltungsbereich für das gesamte Gebiet der Bundesrepublik Deutschland ist ein 
geschlossenes System rechtsverbindlicher Regeln. Ihm sind alle Verkehrsteilnehmer 
gleichermaßen unterworfen.  
Die von den örtlichen Straßenverkehrsbehörden (§ 44 Abs. 1 StVO: Gemeinden, zum Teil 
Gemeindeverbände) aus dem Regelungskatalog der StVO angeordneten Verkehrs-
zeichen verkörpern Gebote, Erlaubnisse oder Verbote. Rechtlich sind dies Verwaltungs-
akte in Form von Allgemeinverfügungen, die prinzipiell auf dem Verwaltungsrechtsweg 
angreifbar sind. Verkehrszeichen sind im Fall von Verkehrsverstößen der Ausgangspunkt 
der Verfolgung von Ordnungswidrigkeiten und ausnahmsweise von Straftaten.  
Neben Verkehrszeichen (§ 39 StVO) kennt die StVO einige wenige Verkehrseinrichtungen 
wie z.B. Parkuhren und Parkscheinautomaten (§§ 43 Abs. 1, 13 StVO). Zwischen den 
Regelungen durch Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen gibt es keine prinzipiellen 
Unterschiede.  
3.3.2 Nutzung alternativer Systeme 
Derzeit sind die Einrichtungen zur Überwachung der Parkzeit auf Parkscheibe, Parkuhr 
und Parkscheinautomat straßenverkehrsrechtlich festgeschrieben. Ein vergleichbares 
System ist die Sammelparkuhr. Sie kommt aber nicht ohne eine Straßenmarkierung aus. 
Zwar ist die Kennzeichnung von Parkflächen straßenverkehrsrechtlich im Grundsatz zu-
lässig (§ 12 Abs. 3 StVO). Anders als beim Parkscheinautomaten fehlt aber für die 
Sammelparkuhr eine bereichsspezifische straßenverkehrsrechtliche Regelung, so dass 
eine Verbreitung in Deutschland bisher nicht zulässig ist. 
3.3.3 Überwachung von Parkvorgängen 
Allgemeines 
Die Überwachung des Straßenverkehrs ist die Beobachtung des fließenden und ruhenden 
Verkehrs im Hinblick auf die Einhaltung der Verkehrsvorschriften. Grundsätzlich ist dies 
eine landesrechtliche Aufgabe der Polizei. Abhängig vom Landesrecht kann für die 
Überwachung des ruhenden Verkehrs eine Zuständigkeit der örtlichen Ordnungsbehörden 
bestehen. Die Aufgabe der Verkehrsüberwachung schließt nicht die Kompetenz zur 
Verfolgung der Verkehrsordnungswidrigkeiten ein. Beide Zuständigkeiten sind besonders 
begründet. Allerdings sind in den Ländern bestimmte Polizeibeamte auf der Grundlage 
des § 57 Abs. 2 OWiG zur Erteilung von Verwarnungen und zur Erhebung von 
Verwarnungsgeld ermächtigt. Dabei ist das Verwarnungsgeld bei Verstößen im 
Straßenraum limitiert auf die Spanne zwischen € 5,00 und € 35,00 (§ 56 Abs. 1 OWiG). 





Die Verkehrsüberwachung erfolgt somit in den Ländern durch die Polizei- oder 
Ordnungsbehörden. Rechtsgrundlagen sind die Polizeigesetze der Länder. Für die 
Verkehrsüberwachung bestehen keine spezifischen Befugnisnormen. Somit gelten die 
polizeirechtlichen Generalklauseln. Übereinstimmend ermächtigen sie die Polizei, die 
notwendigen Maßnahmen zu treffen, um eine im Einzelfall bestehende Gefahr für die 
öffentliche Sicherheit abzuwehren. Das geltende Straßenverkehrsrecht ist Bestandteil 
dieser Rechtsordnung. Liegt ein Verstoß gegen die Straßenverkehrs-Ordnung vor, hat 
sich aus der Perspektive des Polizeirechtes eine Polizeigefahr verwirklicht. 
Konventioneller Parkvorgang 
Ein Parkverstoß im ruhenden Verkehr wird durch Augenschein festgestellt. Ist der 
Verkehrsteilnehmer, der verbotswidrig parkt, noch am Fahrzeug, gibt die Polizei ihm auf, 
wegzufahren. Dann fällt der Verkehrsverstoß weg und damit auch die Polizeigefahr. 
Anders ist es, wenn ein falsch parkendes Fahrzeug verlassen von der Verkehrs-
überwachung vorgefunden wird. Verkehrsverstoß und Polizeigefahr sind dann verwirk-
licht. Die Verkehrsüberwachung in "Vollzugshilfe" der Verfolgungsbehörde für Verkehrs-
ordnungswidrigkeiten wird dann tätig. Am angetroffenen Fahrzeug wird ein Verwarnungs-
geldangebot angebracht. Erscheint der Verkehrsteilnehmer zufällig, darf auf der Basis der 
genannten Vorschriften (§§ 57 Abs. 2, 56 Abs. 1 OWiG) ein Verwarnungsgeld unmittelbar 
erhoben und einkassiert werden. Die in diesem Zusammenhang stattfindende Daten-
verarbeitung ist rechtlich legitimiert, da mit dem festgestellten Verkehrsverstoß polizei-
rechtlich ein Gefahreneintritt und ordnungswidrigkeitsrechtlich ein Anfangsverdacht einer 
Verkehrsordnungswidrigkeit gegeben ist. Dieser "Normalfall" besteht bei den derzeitigen 
konventionellen Überwachungseinrichtungen nach § 13 StVO und wäre im Fall der mono-
funktionalen Systeme nicht anders. 
Alternativer Parkvorgang 
Durch bloßes Beobachten kann die Verkehrsüberwachung bei den multifunktionalen 
Systemen nicht erkennen, ob das Handy zum gebührenpflichtigen Parken bestimmungs-
gemäß bedient wurde, so dass es sich um ein zulässiges Parken handelt. Aus der Sicht 
des Polizei- und Ordnungsrechts besteht somit eine ungewisse Sachlage. Diese ist 
dadurch charakterisiert, dass eine Gefahr (hier: Parkverstoß) vorliegen, aber auch nicht 
vorliegen kann. 
Ungewisse Sachlagen stellen einen Gefahrenverdacht dar, solange eine tatsächliche 
Gefahr nicht festgestellt ist. Der Gefahrenverdacht wird polizeirechtlich in der Weise 
erklärt, dass die Behörde bei Anlegung des Maßstabes verständiger Würdigung und hin-
reichender Sachverhaltsaufklärung Anhaltspunkte für das Vorhandensein eines Sach-
verhalts hat, der, wenn er gegeben wäre, eine Gefahr darstellt. Bundesweit hat sich im 
Polizei- und Ordnungsrecht seit Jahrzehnten die Auffassung durchgesetzt, dass bei einem 
Gefahrenverdacht die Polizeibehörden zu einem Gefahrenerforschungseingriff befugt 
sind. Dieser Eingriff wird ebenfalls auf die polizeirechtliche Generalklausel in den Polizei-
gesetzen der Länder gestützt. Daher sind Polizei und Ordnungsverwaltung berechtigt und 
gegebenenfalls auch verpflichtet, ein gefahrverdächtiges Geschehen zu unterbrechen, 
Aufklärungsmaßnahmen vorzunehmen und notwendige Sicherungsmaßnahmen zu 





veranlassen. Diese Maßnahmen verlieren nicht nachträglich ihre Rechtmäßigkeit, wenn 
sich nach Beendigung der Gefahrenerforschung ergibt, dass tatsächlich von vornherein 
eine Gefahr nicht bestanden hat. 
Bezogen auf die multifunktionalen Systeme bedeutet dies, dass die Verkehrsüber-
wachung anhand der auf einem Aufkleber befindlichen Identifikationsnummer über ihr 
eigenes Kontroll-Handy feststellen darf, ob der Verkehrsteilnehmer im System eingebucht 
ist. 
Nach dieser Maßnahme der Gefahrenerforschung steht fest, ob ein Verkehrsverstoß 
vorliegt oder nicht. Liegt kein Verkehrsverstoß vor, war die Aufklärungsmaßnahme 
dennoch bundesrechtlich (§ 13 StVO) geboten und landesrechtlich (polizeiliche General-
klausel) berechtigt. Stellt dagegen die Verkehrsüberwachung einen Verkehrsverstoß fest, 
kann sie im Wege der Vollzugshilfe für die Verfolgungsbehörde für Ordnungswidrigkeiten 
ein Verwarnungsgeldangebot am Fahrzeug anbringen. 
Es wird hier deutlich, dass die Zulassung der multifunktionalen Systeme nur eine Öffnung 
des § 13 StVO erfordert. Eine Verkehrsüberwachung sowie eine anschließende 
Verfolgung von festgestellten Verkehrsordnungswidrigkeiten ist auf der Basis des 
geltenden Rechts möglich, wobei zivilrechtlich der Verkehrsteilnehmer gegenüber dem 
Systembetreiber eine Einverständniserklärung in die notwendige Datenverarbeitung 
abgeben sollte. 
3.3.4 Beschilderung der Parkzonen 
In den Projekten im Ausland wurden die Parkenden in der Regel durch einen Aufkleber 
auf der bestehenden Beschilderung oder durch einen ausgeteilten Stadtplan mit der 
Zonenmarkierung über die Zoneneinteilung und die damit verbundene Gebührenhöhe und 
Höchstparkdauer in Kenntnis gesetzt.  
Nach deutschem Recht kann eine Kenntlichmachung der angeordneten Parkregelung im 
Straßenraum nur aufgrund von Zusatzschildern erfolgen. Aufkleber zur Kenntlichmachung 
der Zonennummerierung oder eine ausschließliche Information über die angeordneten 
Parkregelungen auf den Parkscheinautomaten ist nicht wirksam. 
Die Parkzonen müssen durch eine Zonenbeschilderung kenntlich gemacht werden. Laut 
VwV-StVO zu § 39, Nr. III 1 „dürfen nur die in der StVO abgebildeten Verkehrszeichen 
verwendet werden oder solche, die das Bundesministerium für Verkehr nach Anhörung 
der zuständigen obersten Landesbehörde durch Verlautbarung im Verkehrsblatt zulässt.“  
Nach § 39 Abs. 2 StVO sind Verkehrszeichen Gefahrzeichen, Vorschriftzeichen und 
Richtzeichen. Auch Zusatzschilder sind Verkehrszeichen. Sie zeigen auf weißem Grund 
mit schwarzem Rand schwarze Zeichen oder Aufschriften. Die Beschilderung der 
Parkzonen muss mit derartigen Zusatzzeichen erfolgen. In der Beschilderung werden die 
generell-abstrakten Regelungen aus den Parkgebührenordnungen, wie die Gebühren-
höhe oder die Beschränkung der Höchstparkdauer, nicht aufgenommen. Dies müsste in 
geeigneter Form durch die Kommune oder den Systemanbieter sichergestellt werden. 





Unabhängig von der vorgeschriebenen Beschilderung ist es zulässig und zweckmäßig, 
die angeordnete und beschilderte Parkregelung auf den Parkscheinautomaten als 
zusätzliche Information zu wiederholen. Außerdem ist es den Systemanbietern freigestellt 
über die angeordneten Parkregelungen unverbindlich zu informieren. Beispielsweise 
durch separate Informationen wie Stadtpläne mit Kenntlichmachung der Zoneneinteilung.  
3.3.5 Gebührenhöhe 
Nach § 6 a Abs. 6 StVG können die Kommunen für das Parken auf den in ihrer Baulast 
stehenden öffentlichen Wegen und Plätzen sowie in den Ortsdurchfahrten Gebühren 
erheben. Seit der am 22.01.2004 in Kraft getretenen Neufassung dieser Vorschrift ist die 
Erhebung der Parkgebühren in die freie Disposition der Gebührengläubiger gestellt. Die 
Kommunen können somit in Zukunft selbst die Höhe der Parkgebühren bestimmen und 
auch freie Zeitabschnitte ermöglichen. Dies betrifft beispielsweise den so genannten 
„Brötchentarif“, welcher ein gebührenfreies Parken in den ersten 15 oder 30 Minuten 
ermöglicht. Auch können die Gebühren pro Zeitintervall schrittweise unterschiedlich 
gestaltet und je nach Parkdruck gestaffelt werden. Zudem sind nunmehr auch kürzere 
Taktzeiten als eine halbe Stunde möglich. Die im Hinblick auf Art. 3 GG bestehende 
Problematik der unterschiedlichen Gebührenabrechnung bleibt allerdings bestehen (vgl. 
Kapitel 3.2).  
3.4 Datenschutz 
3.4.1 Allgemeines 
Nach den Volkszählungsentscheidungen des Bundesverfassungsgerichts bedarf der 
Umgang einer staatlichen Stelle mit personenbezogenen Daten der Bürger einer 
Regelung durch Parlamentsgesetz. In diesen Entscheidungen hat das Bundes-
verfassungsgericht auch verdeutlicht, dass es keine belanglosen Daten gibt.  
Personenbezogene Daten sind Einzelangaben über persönliche oder sachliche 
Verhältnisse einer bestimmten oder bestimmbaren natürlichen Person. Über ein Kfz-
Kennzeichen ist eine Person individualisierbar, so dass z.B. das Aufnehmen des Kfz-
Kennzeichens auch eine schutzrelevante Datenverarbeitung bedeutet.  
Der Begriff der Datenverarbeitung ist heute nicht mehr nur technikorientiert zu sehen. 
Eine Datenverarbeitung besteht aus mehreren Phasen, die für sich wiederum auch einer 
rechtlichen Legitimation bedürfen. Die üblichen Datenverarbeitungsphasen sind:  
• Erheben der Daten. 
• Speichern der Daten. 
• Nutzen der Daten. 
• Weitergabe oder Übermittlung der Daten.  
Bei den einzelnen Phasen der Datenverarbeitung kommt es auf das benutzte technische 
Medium nicht an. Personenbezogene Daten können also auch durch Beobachtung 
erhoben und z.B. durch eine handschriftliche Notiz abgespeichert werden. Die Daten-
weitergabe betrifft den Datentransfer zwischen Organisationseinheiten derselben 





Einrichtung. Von Übermittlung spricht man dagegen, wenn Daten von einer Einrichtung zu 
einer anderen gegeben werden.  
3.4.2 Konventioneller Parkvorgang 
Bei Anwendung des datenschutzrechtlichen Systems auf einen korrekten konventionellen 
Parkvorgang im Geltungsbereich eines Parkscheinautomaten findet eine relevante 
Datenverarbeitung im Verhältnis zwischen Staat und Bürger nicht statt. Selbst bei einem 
Kontrollgang durch die Polizei werden die korrekt abgestellten Fahrzeuge nicht 
personenbezogen im Sinne einer Datenerhebung notiert. 
Eine Datenverarbeitung beginnt, wenn ein Parkverstoß vorliegt. Eine Datenerhebung darf 
in diesem Fall nur von der Behörde durchgeführt werden, die auch die hoheitliche 
Befugnis zur Verkehrsüberwachung hat. Eine sachliche Zuständigkeit besteht immer für 
die Vollzugspolizei. Daneben haben die Bundesländer Zuständigkeitsbestimmungen 
getroffen und eine weitere Befugnis zur Überwachung des ruhenden Verkehrs teilweise 
an Landkreise oder Gemeinden verliehen.  
Der Parkverstoß wird über das Kennzeichen des Fahrzeugs der Verfolgungsbehörde für 
Verkehrsordnungswidrigkeiten übermittelt. Die Zuständigkeit bestimmt sich hier ebenfalls 
nach dem Organisationsrecht eines Bundeslandes. In der Regel ist die Zuständigkeit 
"Verkehrsüberwachung" einerseits und "Verfolgung für Verkehrsordnungswidrigkeiten" 
andererseits zu unterscheiden. Selbst wenn in Großstädten beide Funktionen in einer 
Behörde zusammenfallen, erfolgt im Innenverhältnis eine organisatorische und inhaltliche 
Trennung. 
3.4.3 Alternativer Parkvorgang 
Nach dem datenschutzrechtlichen Grundsatz der Datenvermeidung und Daten-
sparsamkeit darf bei einem korrekten Parkvorgang im Verhältnis zwischen Gebühren-
gläubiger (Gemeinde) und Gebührenschuldner (Verkehrsteilnehmer) keine Daten-
verarbeitung stattfinden, da sie für die automatisierte Erhebung und Zahlbarmachung der 
Gebühr nicht notwendig ist. Im Verhältnis zwischen Kommune und Verkehrsteilnehmer 
müsste bei alternativen Systemen die Anonymität des Parkenden sichergestellt werden. 
Die Daten sind sofort zu löschen, wenn die notwendigen Abrechnungsvorgänge 
abgeschlossen sind. Darüber hinaus ist eine weitere Nutzung oder Übermittlung der 
Daten zu untersagen, damit z.B. keine Bewegungsprofile erstellt werden können.  
Die Übermittlung der Daten an eine private Firma ist kein Problem, wenn sich der 
Verkehrsteilnehmer als Gebührenschuldner freiwillig für ein alternatives System anmeldet. 
In solchen Verträgen wird mit einer Einwilligung gearbeitet. Merkmale einer solchen 
Einwilligung sind: 
Freiwilligkeit:  die Einwilligung muss freiwillig erteilt worden sein; 
Informiertheit:  der Vertragsteilnehmer muss über die Datenverarbeitung im Einzelnen 
unterrichtet werden (Verwendungszweck, Datenempfänger, Form der 
Datenverarbeitung); 





Schriftlichkeit:  regelmäßig kann die Einwilligung nur schriftlich erklärt werden. Wegen 
besonderer Umstände kann eine andere Form in Betracht kommen.  
Widerrufbarkeit: die Einwilligung kann in der Zukunft widerrufen werden. 
Der Systemanbieter des alternativen Zahlungssystems hat zu gewährleisten, dass die 
Parkgebühr anonymisiert der Kommune zugeht. 
Datenschutzrechtlich völlig unbedenklich bei einer Alternativmethode wäre das Auslegen 
vorbezahlter Parkschecks und das Nutzen monofunktionaler Systeme ohne Daten-
transfer, da bei korrektem Parken eine Datenverarbeitung nicht stattfindet. 
Bei den Kontrollanrufen der multifunktionalen Systeme muss nach der Art der Kontrolle 
differenziert werden. Es gibt zwei Arten der Kontrolle, die aus datenschutzrechtlicher Sicht 
unterschieden werden müssen. Bei einigen multifunktionalen Systemen gibt das Kontroll-
personal einen Straßenabschnitt oder eine Zone in das Kontrollgerät ein und erhält eine 
Liste der angemeldeten Fahrzeuge. Einige Systemanbieter kontrollieren den Park-
vorgang, indem das Kfz-Kennzeichen oder eine andere Identifikationsnummer in das 
Kontrollgerät eingegeben wird und die Korrektheit des Parkvorgangs damit überprüft wird. 
Diese beiden Arten der Kontrolle haben unterschiedliche datenschutzrechtliche Relevanz. 
Beim ersten Fall erfolgt der Datenzugriff über die Parkzone und nicht über das 
Kennzeichen oder eine andere Identifikationsnummer. Daher kann das Kontrollpersonal 
durch Vergleich der Liste mit den abgestellten Fahrzeugen die Kontrolle durchführen. 
Somit würde kein prinzipieller Unterschied zur Kontrolle konventioneller Systeme 
bestehen, da der Verkehrteilnehmer durch den Vertrag mit dem Systemanbieter eine 
Einwilligung dahingehend erklärt, dass angemeldete Fahrzeuge über das Kennzeichen 
oder eine andere Identifikationsnummer an die Verkehrskontrolle übermittelt werden. 
Beim zweiten Fall werden über eine Identifikationsnummer Daten erhoben, abgeglichen 
und übermittelt das Kontrollpersonal handelt dabei im Sinne der Gefahrerforschung um 
den Anfangsverdacht einer Ordnungswidrigkeit durch die Kontrolle des Fahrzeugs 
auszuräumen.  
Nach den Polizeigesetzen der Länder darf die Polizei personenbezogene Informationen 
verarbeiten, soweit dies mit den Gesetzeszwecken des Polizeirechts in Übereinstimmung 
steht. Zur Erforschung eines Gefahrenverdachtes ist die Polizei befugt. Hinzu kommt, 
dass eine solche Datenverarbeitung in den zivilrechtlichen Verträgen zwischen den 
Systemanbietern und den Nutzern zu regeln wäre. Der Nutzer stimmt dann der Daten-
kommunikation zwischen Verkehrsüberwachung und ihrem Vertragspartner (System-
anbieter) zu. Die Kontrolldaten dürfen nicht für andere Zwecke verwendet werden und 
sind nach Feststellen eines korrekten Parkvorgangs sofort zu löschen. Im Fall des 
Verdachts einer Verkehrsordnungswidrigkeit werden sie Bestandteil des OWi-Verfahrens. 
Die neuen Konzepte der Kontrolle, wie z.B. in Amsterdam und Stockholm angewendet 
(vgl. Kapitel 5), sind ohne entsprechende gesetzliche Ermächtigung der Datenerhebung 
der korrekt parkenden Fahrzeuge nicht zulässig. 
Der Eingriff in das Persönlichkeitsrecht des betroffenen Verkehrsteilnehmers ist allerdings 
gering. Ohne Zusatzwissen führt die Identifikationsnummer nicht zu einer unmittelbaren 
personenbezogenen Identitätsfeststellung. Allerdings sind solche, einer Person zuzu-





ordnenden Ziffern, personenbeziehbar, so dass der Datenschutz grundsätzlich gilt. Wird 
das multifunktionale System in Deutschland zugelassen, kommt eine andere Über-
wachungsmöglichkeit technisch nicht in Frage.  
Kommt es bei Anwendung eines alternativen Systems zur Feststellung eines Park-
verstoßes, gelten hinsichtlich des weiteren Vorgehens dieselben Grundsätze wie bei den 
konventionellen Systemen. Ab dem Zeitpunkt des Verdachts einer Verkehrsordnungs-
widrigkeit liegen also weder datenschutzrechtlich noch ordnungswidrigkeitsrechtlich 
Besonderheiten vor. 
3.4.4 Umgang mit Sonderparkberechtigungen   
(z.B. Bewohnerausweise) 
Die alternativen Systeme werden im Ausland teilweise auch für Sonderpark-
berechtigungen eingesetzt. Dabei handelt es sich um Bewohnerausweise, Dienst-
leistersonderparkberechtigungen und spezielle Berechtigungen für bestimmte Berufs-
gruppen (z.B. Ärzte und Hebammen in Utrecht). In Kommunen in Deutschland werden 
teilweise die Datenbestände der Sonderparkberechtigungen, im Speziellen der Bewohner-
ausweise, in den Erfassungsgeräten der Verkehrsüberwachung gespeichert. Diese 
Sonderparkberechtigungen sind über das Kfz-Kennzeichen abrufbar. Die Kommunen 
nutzen diese Möglichkeit, um Besitzer von Sonderparkberechtigungen, die keine 
Berechtigung im Fahrzeug liegen haben, zu überprüfen (vgl. Kapitel 6).  
Sonderparkberechtigungen werden im Rahmen des Straßenverkehrsrechts von der 
Straßenverkehrsbehörde ausgegeben. Werden die Daten von dort an die Verkehrs-
überwachung oder den Systemanbieter weitergegeben, liegen die bereits genannten 
Datenverarbeitungsphasen Übermitteln, Speichern und Nutzen vor. Jede Daten-
verarbeitungsphase ist nur dann rechtlich zulässig, wenn es eine Aufgabenzuweisungs- 
und Befugnisnorm gibt. Ohne Gefahr bzw. Gefahrenverdacht ist eine Datenverarbeitung 
sachlich und rechtlich nicht möglich. Vor allem ist eine Datensammlung auf Vorrat 
unzulässig. Darüber hinaus ist datenschutzrechtlich der Abgleich von Daten unter einen 
Gesetzesvorbehalt gestellt. Die Übermittlung des Datenbestands an Sonderpark-
berechtigungen über das Kfz-Kennzeichen von der Straßenverkehrsbehörde an die 
Verkehrsüberwachung oder den Systemanbieter ist wegen fehlender Rechtsgrundlagen 
derzeit unzulässig. 
3.5 Weitere rechtliche Aspekte 
3.5.1 Ausschließlich bargeldlose Zahlung 
Die Parkgebühr ist eine Benutzungsgebühr, die von den Kommunen auch haushalts-
rechtlich zu veranschlagen und einzuziehen ist. Für die Abwicklung gelten die Grund-
sätze, die für alle staatlichen Abgaben gelten. Im Grundsatz bestehen keine Bedenken 
gegen die bargeldlose Entrichtung von Abgaben. Der Einsatz der GeldKarte an Park-
scheinautomaten beweist das bereits. Aus diesem Grund ist der Einsatz von Karten-
systemen oder Parkscheinautomaten mit Zahlung durch das Handy rechtlich un-
bedenklich. 





In Deutschland ist das einzige gesetzliche Zahlungsmittel der Euro, niemand darf 
gezwungen werden, zur bargeldlosen Zahlung ein Girokonto zu eröffnen oder ein Handy 
zu besitzen. Es gibt aber keinen Rechtsgrundsatz mit dem Inhalt, dass immer am Ort der 
Leistungserbringung mit Bargeld bezahlt werden muss. Im Bereich des ÖPNV gibt es 
Beispiele, bei denen das Bezahlen mit Bargeld im öffentlichen Verkehrsmittel ersetzt 
wurde durch stationäre Automaten mit GeldKarte und vorausbezahlten Fahrscheinen an 
Verkaufsstellen. Der Sachverhalt einer ausschließlichen bargeldlosen Zahlung von Park-
gebühren ist rechtlich kein Hinderungsgrund für alternative Systeme. 
3.5.2 Reduzierung des Netzes von Parkscheinautomaten 
Um die finanziellen Vorteile der alternativen Systeme nutzen zu können, wäre es erforder-
lich, das Netz der Parkscheinautomaten im Zuge der Einführung alternativer Systeme 
auszudünnen. 
Laut SCHURIG (2002) „dürfen Parkscheinautomaten nicht in einem so großen Abstand 
aufgestellt werden, dass der Bezug zwischen den Automaten verloren geht.“ Ein Abstand 
von 150 Metern wird hier empfohlen. „Auf der dazwischen liegenden Fläche darf selbst 
dann ohne Parkschein geparkt werden, wenn sich ein Automat auf der gegenüber-
liegenden Straßenseite befindet.“ (SCHURIG (2002)) Eine Ausdünnung des Netzes der 
Parkscheinautomaten ist aufgrund dieser Aussage somit nur bedingt möglich. 
3.5.3 Verkehrsüberwachung durch Private 
Nach der augenblicklichen Rechtslage ist die Verkehrsüberwachung eine hoheitliche 
Aufgabe und kann daher nicht ohne Gesetz auf Private übertragen werden. Seit den 
Neunziger Jahren wurden zahlreiche Initiativen zur Übertragung der Verkehrs-
überwachung an Private angedacht und diskutiert. Der Verfassungsrechtler Prof. Dr. 
Scholz kommt zu dem Ergebnis, dass die Einführung einer Beleihungsvorschrift in das 
Straßenverkehrsgesetz sachgerecht und verfassungsgemäß sei (nach SCHOLZ (1997)). 
Zu einer gesetzlichen Regelung ist es aber nicht gekommen. 
3.5.4 Patentrecht 
Patente schützen geistiges Eigentum. Für die Erteilung eines deutschen Patents ist das 
Deutsche Patentamt zuständig, auf europäischer Ebene das europäische Patentamt. Dort 
werden die neuen technischen Erfindungen zuvor geprüft. Das erteilte Patent gibt seinem 
Inhaber das Recht, jedem anderen die Nutzung der patentierten Idee zu verwehren. 
Dieses Recht gilt laut BMBF (2002) für längstens 20 Jahre ab Anmeldung. 
Ist ein Patent angemeldet, hat der Patentinhaber somit die Möglichkeit seine Markt-
position zu nutzen und anderen die Nutzung der Idee zu verweigern. Dies ist auch wichtig 
bei den auf dem Markt befindlichen Systemen. Die in Anlage 6 aufgelisteten deutschen 
Patente könnten eine Nutzung von mehreren Anbietern in Deutschland ausschließen. Die 
Vollständigkeit der Liste kann nicht versichert werden. Die Dokumente stammen vom 
Deutschen Patent- und Markenamt (DPMA (2003)). 





Es soll hier nur auf die rechtlichen Zusammenhänge der Patente hingewiesen werden. 
Die Einschränkung durch die Patente im deutschen Markt kann nur durch einen 
Patenanwalt geklärt werden und ist nicht Inhalt dieser Untersuchung. 
3.5.5 Sammelgebühren-Rechnungen für Firmenfahrzeuge 
Bei den Projekten im Ausland sind viele Unternehmen Kunden der Systemanbieter, die 
ihren Mitarbeitern ermöglichen, die beruflichen Parkgebühren über die alternativen 
Systeme abzurechnen. Bei den multifunktionalen Systemen wird den Firmen eine 
detaillierte Rechnung erstellt, die alle Parkvorgänge mit Angabe des Kfz-Kennzeichens, 
Ort und Zeit des Parkvorgangs erfasst (vgl. Kapitel 5). 
Hier stellt sich das datenschutzrechtliche, arbeitsrechtliche und betriebsverfassungs-
rechtliche Problem eines Arbeitsnehmerschutzes. Denn über die angegebenen Daten 
kann leicht ein Bewegungsprofil des Mitarbeiters erstellt werden, welches auch zur 
Leistungs- und Verhaltenskontrolle nutzbar sein könnte. Da diese Systeme noch nicht im 
Einsatz sind, gibt es dafür noch keine Regelungen. Allerdings können diese Systeme 
ähnlich wie bei der Nutzung des Telefons gehandhabt werden. Nach diesem Vorbild 
können solche Systeme in Betrieben nicht ohne Zustimmung des Betriebsrats und 
zweckmäßigerweise den Abschluss einer Betriebsvereinbarung eingeführt werden. Im 
Telekommunikations-Datenschutzrecht (TDSV) bedeutet dies, dass Verbindungsdaten 
nicht nach Rufnummern ausgewertet werden dürfen (§6 Abs. 5 TDSV). Andererseits ist 
der Arbeitgeber wegen seiner prinzipiellen Kostenpflicht auch zur Organisations- und 
Kostenkontrolle berechtigt. Die dazu getroffenen Betriebsvereinbarungen sehen meistens 
vor, dass die Zielnummern verkürzt werden. Ein ähnliches Vorgehen der Pseudo-
nymisierung könnte auch bei den alternativen multifunktionalen Parksystemen eingesetzt 
werden. 
3.5.6 Elektronisches Verwarnungsgeldangebot 
Höhe des Verwarnungsgeldangebots 
Die Tatbestände der Halt- und Parkverstöße nach §§ 12, 13 StVO sind Ordnungs-
widrigkeiten nach § 1 Abs. 1 OWiG. Die Hauptfolge einer Ordnungswidrigkeit ist eine 
Geldbuße. Bei geringfügigen Ordnungswidrigkeiten ist ein vereinfachtes Verwarnungs-
verfahren anstelle eines Bußgeldverfahrens zulässig (§§ 56 ff. OWiG). In diesen 
Verfahren werden die meisten Halt- und Parkverstöße verfolgt. In der Regel geschieht 
dies durch eine Verwarnung mit Verwarnungsgeld (§ 56 Abs. 1 OWiG), das von der Höhe 
her festgelegt ist. Es ist somit auf Kommunal- und Kreisebene nicht möglich, die Höhe des 
Verwarnungsgeldangebot selbst festzulegen. Auf der Verfassungsebene wäre das ein 
Verstoß gegen den Gleichheitsgrundsatz (vgl. Kapitel 3.2). Nach FERNER (2002) gelten 
die in Tabelle 5 angegebenen Regelsätze bei Verstößen im bewirtschafteten Parkraum. 







An einer abgelaufenen Parkuhr,  
ohne vorgeschriebene Parkscheibe, 
ohne Parkschein oder 
unter Überschreitung der erlaubten Höchstparkdauer geparkt. (§ 12 Abs. 2 
StVO) 
€ 5,00
- bis zu 30 Minuten € 5,00
- bis zu 1 Stunde € 10,00
- bis zu 2 Stunden € 15,00
- bis zu 3 Stunden € 20,00
- länger als 3 Stunden € 25,00
Tabelle 5 Regelsätze bei Verstößen im bewirtschafteten Parkraum (nach FERNER 
(2002)) 
Abwicklung 
Verwarnungsgeldangebot und Zahlung des Verwarnungsgelds können mit dem 
Betroffenen mündlich und persönlich abgewickelt werden, sofern er am Fahrzeug 
angetroffen wird. In der Regel wird die schriftliche Verwarnung mit einer Zahlungs-
aufforderung am Fahrzeug angebracht. Der Verkehrsteilnehmer hat dann innerhalb einer 
festgesetzten Frist die Möglichkeit, das Verwarnungsgeld zu zahlen. Wenn dies nicht 
erfolgt, ist die Verwarnung nicht wirksam. Der Verkehrsverstoß wird dann im Bußgeld-
verfahren nach §§ 35 ff OWiG weiter betrieben. Schriftlichkeit bedeutet im deutschen 
Recht immer Papierschriftlichkeit, soweit der Gesetzgeber nicht ausdrücklich als Äqui-
valent ein elektronisches Dokument zugelassen hat. Da eine solche Option derzeit in § 56 
OWiG nicht enthalten ist, steht nur das traditionelle papierschriftliche Verwarnungs-
geldangebot zur Verfügung. Ein elektronisches Verwarnungsgeldangebot ist daher in der 
derzeitigen Rechtslage nicht möglich. 





3.6 Rechtliche Randbedingungen in anderen Ländern 
3.6.1 Allgemeines 
Im Rahmen der Untersuchung wurden vorhandene Systeme in den Niederlanden und 
Schweden betrachtet. Um diese laufenden Projekte rechtlich einordnen zu können, wird 
hier ein kurzer Überblick über die rechtlichen Rahmenbedingungen gegeben, in denen 
diese Projekte eingebettet sind. In Kapitel 5 werden die Projekte eingehend beschrieben. 
3.6.2 Niederlande 
Allgemeines 
In den Niederlanden sind monofunktionale und multifunktionale Systeme zugelassen. 
Darüber hinaus wurden Sammelparkuhren mit einer Beschriftung der Parkstände mit 
Nummern seit Jahren eingesetzt. Die zurzeit eingesetzten Geräte müssen jetzt aber 
abgebaut werden, da sie dem Parkenden keine Quittung ausgeben. Mittlerweile ist es 
erlaubt, bei Parkgebühren ausschließlich bargeldlose Zahlungsmittel zu akzeptieren. 
Die Parkenden müssen auch in den Niederlanden einheitlich behandelt werden. Nach 
Meinung der niederländischen Gesprächspartner scheint aber nach niederländischem 
Recht eine Ungleichbehandlung durch die minutengenaue Abrechnung nicht zu bestehen.  
Einbindung in das Straßenverkehrsrecht 
Das Straßenverkehrsrecht der Niederlande lässt den Kommunen Spielraum bei der 
eigenständigen Festlegung der eingesetzten Parksysteme, der Höhe der Gebühren und 
der Kontrolle und Verwarnung von widerrechtlichem Parken. 
In den Niederlanden können die Kommunen die Höhe des Verwarnungsgelds und die Art 
der Maßnahmen in einem vorgegebenen Rahmen selbst bestimmen. Es kommen 
Verwarnungsgeld, Wegfahrsperren und das Abschleppen des Fahrzeugs zum Einsatz. 
Das Verwarnungsgeld für das widerrechtliche Parken ist eine lokale Steuer und kommt 
somit den Kommunen zugute. Auch die Parkgebühren sind eine Steuer, daher ist ein 
Abschlag von dieser Steuer nicht möglich. Die multifunktionalen Systeme behelfen sich 
damit, dass die Parkgebühren komplett an die Kommune überwiesen werden und danach 
eine Rechnung für die Betreuung des Systems gestellt wird. 
In den Niederlanden wird das Verwarnungsgeld über zwei Stellen abgerechnet. 
Verwarnungsgeld, das durch das Nichtbezahlen auf Parkflächen entstehen, steht der 
Gemeinde zu. Verwarnungsgeld das durch Falschparken außerhalb der zugelassenen 
Parkstände entsteht, wird an das Land weitergegeben. Dadurch muss ein Kontrollgerät 
diese Unterscheidung vornehmen, um eine genaue Abrechnung des Verwarnungsgelds 
zu gewährleisten. 
Es ist kein elektronisches Verwarnungsgeld in den Niederlanden gestattet. Einige 
Kommunen haben sich zusammengeschlossen, um eine Gesetzesänderung in dieser 
Richtung zu erwirken. 






Datenschutzrechtlich wird das Kfz-Kennzeichen nicht als persönliches Datum angesehen. 
Das Kennzeichen wird in den Niederlanden fest an ein Fahrzeug vergeben und ist nicht 
halterabhängig. Die Kommunen erhalten von den Systemanbietern die Kennzeichen und 




In Schweden wird im Straßenverkehrsrecht den Kommunen erlaubt, Gebühren zu 
erheben, um den Verkehr zu organisieren. Diese offene Rechtslage gibt den Kommunen 
große Freiheit bei der Gestaltung der Parkraumbewirtschaftung und Parkraumkontrolle. 
Die Folge ist, dass viele Regelungen über Gerichtsentscheidungen getroffen werden. 
Dieses Rechtssystem ist daher nicht vergleichbar mit Deutschland. Bisher sind keine 
Gerichtsentscheidungen bekannt, die alternative Parksysteme betreffen. 
Die Parkenden in der Straße sollen auch in Schweden gleichbehandelt werden. In 
Stockholm ist auch an Parkscheinautomaten eine minutengenaue Eingabe der Parkdauer 
möglich. Nach Meinung der schwedischen Gesprächspartner scheint nach schwedischem 
Recht eine Ungleichbehandlung durch die minutengenaue Abrechnung nicht zu bestehen. 
Einbindung in das Straßenverkehrsrecht 
In Schweden gibt es eine rechtliche Trennung zwischen Parken im öffentlichen Straßen-
raum und auf privaten Flächen. In Stockholm wird das private Parken von einer Tochter-
firma der Stadt Stockholm „Stockholm Parkering“ betreut, und die Stadt Stockholm selbst 
betreut das öffentliche Parken. Zum Parken auf privaten Flächen gehören neben den 
Parkhäusern und abgegrenzten Parkflächen auch Stellplätze, die sich im Straßenraum 
auf privaten Flächen befinden. Diese Flächen, wie beispielsweise Wohn- oder Gewerbe-
gebiete in privater Hand, sind nicht eindeutig als solche zu erkennen. 
Auch in Schweden können die Kommunen die Höhe des Verwarnungsgelds selbst 
bestimmen. Das Verwarnungsgeld darf aber nicht unter € 8,50 (SEK 75,00) und nicht über 
€ 79,70 (SEK 700,00) liegen. Das dafür zuständige Gremium der Stadt legt die Höhe für 
die einzelnen Vergehen fest. Wegfahrsperren werden in Schweden nicht genutzt. 
Datenschutz 
Der Datenschutz wird in Schweden grundsätzlich offener gehandhabt als in Deutschland. 
Im Bereich des Kfz-Verkehrs ist es beispielsweise möglich über eine öffentlich zugäng-
liche Telefonnummer, den Namen des Besitzers eines Fahrzeugs über das Kfz-Kenn-
zeichen zu erfragen. Es sind auch weitere Informationen über dieses Fahrzeug abrufbar 
(z.B. auch die nächste technische Prüfung des Fahrzeugs). 





3.7 Rechtlicher Änderungsbedarf in Deutschland 
Eine Parkraumbewirtschaftung im öffentlichen Verkehrsraum mit alternativen Systemen 
muss rechtskonform sein. Es besteht ein Anpassungsbedarf bei der StVO, insbesondere 
hinsichtlich des derzeitigen § 13 StVO. § 13 StVO müsste nebst der diese Vorschrift 
begleitenden Allgemeinen Verwaltungsvorschrift vom Verordnungsgeber angepasst 
werden, indem die alternativen Systeme dort ergänzt werden. Darüber hinaus müsste im 
Verkehrszeichenkatalog ein geeignetes Zusatzschild ergänzt werden (Vorschlag dazu 
siehe Kapitel 8.4) 
Im Hinblick auf den Datenschutz ist festzustellen, dass mit Einführung alternativer 
Systeme sichergestellt sein muss, dass die Systeme datenschutzverträglich gestaltet sind 
(siehe Kapitel 8). 
3.8 Zusammenfassung und Folgerungen 
In den Niederlanden und in Schweden sind die alternativen Systeme straßenverkehrs-
rechtlich und datenschutzrechtlich verankert. Im Gegensatz dazu gibt es in Deutschland, 
aufgrund der anderen Rechtslage, Bedenken. Straßenverkehrsrechtlich sind die Systeme 
zurzeit nicht zulässig.  
Für die Bemessung der Parkgebühr ist das Äquivalenzprinzip maßgebend. Das bedeutet, 
dass die Höhe der Gebühr der Leistung der Verwaltung entsprechen muss. Das 
Äquivalenzprinzip zwischen Leistung und Gegenleistung wird mit Blick auf den Gleich-
heitsgrundsatz des Grundgesetzes (Art. 3 GG) äußerst streng gehandhabt.  
Einige Praktiken im Ausland, aber auch in Deutschland, welche die Kontrolle der Park-
vorgänge betreffen, haben hier aus datenschutzrechtlicher Sicht keine Rechtsgrundlage 
und können somit in Deutschland nicht angewandt werden. 
Eine Anpassung muss von Seiten der Systemanbieter und von Seiten des Gesetzgebers 
erfolgen. Die Kommune muss bei dem Einsatz eines alternativen Systems ebenfalls die 
rechtlichen Regelungen beachten. 
Die Vorschrift des § 13 StVO müsste vom Verordnungsgeber angepasst werden. Dort 
können die alternativen Systeme verankert werden.  
Es ist mit der Einführung alternativer Systeme sicherzustellen, dass die Systeme daten-
schutzverträglich gestaltet sind. Dabei sind vom Gesetzgeber auch Bestimmungen zum 
Löschen der Daten festzulegen (siehe auch Kapitel 8).  
Für die Kommune ist wichtig, dass eine Kenntlichmachung der angeordneten Park-
regelung im Straßenraum nach deutschem Recht nur aufgrund von Zusatzschildern 
erfolgen kann. Aufkleber zur Kenntlichmachung der Zonennummerierung oder eine aus-
schließliche Information über die angeordneten Parkregelungen auf den Parkschein-
automaten, sind nicht wirksam.  
Für die Kontrollkräfte muss erkennbar sein, ob das System nie aktiviert war oder eine 
Überschreitung der Parkdauer vorliegt. Die Anbieter aller alternativer Systeme müssen 
diese Kontrolle ermöglichen. Darüber hinaus müssen die Datenschutzregelungen der 
deutschen Rechtslage eingehalten werden.  






4 Technische und organisatorische Grundlagen 
4.1 Allgemeines 
Im Rahmen dieser Untersuchung sollen unter anderem die Einsatzmöglichkeiten und 
Einsatzgrenzen der Systeme dargestellt werden. Diese werden auch durch technische 
und organisatorische Rahmenbedingungen bestimmt.  
Die zu untersuchenden Systeme benötigen teilweise Technologien zur Datenübertragung 
und benutzen verschiedene Verfahren des Zahlungsverkehrs. Diese werden hier kurz 
erläutert. Darüber hinaus wird kurz auf das Thema Positionierung eingegangen. Zurzeit 
wird die Positionierung bei allen Systemen vom Nutzer durch die Eingabe der Zonen-
nummer vorgenommen. Die automatische Positionierung ist ein logischer zukünftiger 
Schritt zur Vereinfachung des Parkvorgangs. Ebenfalls in diesem Kapitel werden Fragen 
der Standardisierung betrachtet. 
4.2 Datenübertragung 
4.2.1 Allgemeines 
Für die Datenübertragung werden von den untersuchten Systemen fast ausschließlich 
Mobilfunknetze verwendet. Für die Kommunikation mit den Aufklebern oder Geräten im 
Fahrzeug kommt Bluetooth-, Transponder- und Infrarot-Technik zum Einsatz. Die Daten-
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Bild 5: Heutige und zukünftige Mobilkommunikationssysteme   
(nach EBERSPÄCHER/VÖGEL (1999)) 





Bild 5 zeigt die Entwicklung im Bereich der Mobilkommunikation. Die Entwicklung 
befindet sich in der zweiten Generation und bereitet die dritte Generation vor. Dabei ist zu 
berücksichtigen, dass Wireless LAN in der Literatur teilweise noch der zweiten Generation 
und teilweise schon der dritten Generation zugerechnet wird. 
In dieser Untersuchung wird nur auf Datenübertragungstechniken eingegangen, die bei 
den recherchierten Systemen zum Einsatz kommen. 
4.2.2 Sicherheitsanforderungen 
Bei der Datenübertragung muss sichergestellt werden, dass die Daten sicher, unver-
fälscht und rechtzeitig den Empfänger erreichen. Dabei müssen Verfälschungen durch die 
Datenübertragung und absichtliche Verfälschungen ausgeschlossen werden. Darüber 
hinaus ist eine Kompatibilität der Datenübertragung der Systeme wünschenswert. 
Wenn ein Telefon auf eine Basisstation zugreift und die Daten sendet, dann geschieht das 
bei GSM innerhalb eines ihm zugeteilten Zeitschlitzes. Die Daten können bei der Über-
tragung durch Störungen verfälscht werden. Die Bitfehlerwahrscheinlichkeit, also die 
Wahrscheinlichkeit, dass eine Null statt einer Eins empfangen wird oder umgekehrt, hat 
einen Wert von 10-3 bis 10-6. Sie wird verringert durch die Kanalcodierung, die an den ent-
sprechenden Dienst (Sprache, Daten) angepasst wird. Für Sprachübertragungen reicht 
eine Bitfehlerwahrscheinlichkeit von 10-3, für Daten möchte man 10-6 erreichen, um eine 
ausreichende Qualität zu gewährleisten. Da Daten meist nicht in Echtzeit übertragen 
werden, kann man auch ihre erneute Übertragung verlangen (ARQ – automatic repeat 
request). Für Echtzeitanwendung wie Sprache ist dies nicht möglich, hier muss die Kanal-
codierung eine FER (forward error correction), das heißt Erkennung und Korrektur von 
Fehlern beinhalten. 
Um absichtliche Verfälschungen zu verhindern, werden bei der Sprach- oder 
Datenübertragung Krypto-Verfahren angewandt. Auch die Gebührenübermittlung besitzt 
einen Krypto-Schutz. Das Krypto-Verfahren, verwendet einen computerbasierten 
Verschlüsselungsalgorithmus. Der Sicherheitsgrad hängt sehr stark von der Länge des 
Schlüssels ab. Zusätzlich wird mit Hilfe der Authentifikation durch die SIM-Karte (SIM – 
subscriber identity module) sichergestellt, dass es sich um einen autorisierten GSM-
Teilnehmer handelt. Gemessen an der Rechenleistung heutiger Computer und dem damit 
verbundenen Dechiffrierpotenzial ist eine Einschätzung der Sicherheit nur schwer 
möglich. 
Einige Systemanbieter multifunktionaler Systeme erhöhen die Sicherheit, indem sie 
zusätzlich vom Teilnehmer noch eine PIN für die Anmeldung des Parkvorgangs verlangen 
und den gebuchten Parkvorgang mit allen Daten dem Verkehrsteilnehmer nochmals 
bestätigen. 





4.2.3 GSM - Global System for Mobile Communication 
In den achtziger Jahren entstanden viele nationale und inkompatible Funknetze. Um diese 
Netze zu vereinheitlichen, wurde eine Arbeitsgruppe, die „Groupe Speciale Mobile“ 
(GSM), gegründet. Diese Arbeitsgruppe entwickelte dann das digitale GSM-Mobilfunk-
system. 
Ziele der GSM-Arbeitsgruppe waren (WALKE (2001)): 
• ein breites Sprach- und Datendienstangebot, 
• Kompatibilität zu den leitungsgebundenen Netzen (ISDN, Telefonnetz, Datennetz) mit 
Hilfe standardisierter Schnittstellen, 
• länderunabhängiger Systemzugang für alle Mobilfunkteilnehmer, 
• automatisches europaweites Roaming und Handover2, 
• hohe Effizienz bei der Ausnutzung des Frequenzspektrums, 
• Unterstützung verschiedener Typen mobiler Endgeräte, 
• digitale Übertragung sowohl von Signalisierinformation als auch von Nutzinformation, 
• Unabhängigkeit von Herstellerfirmen, 
• geringe Kosten für die Infrastruktur und die Endgeräte. 
Die Datenübertragung auf Basis von GSM wird durch das ETSI – „European Tele-
communications Standards Institute“ für Europa und darüber hinaus standardisiert. 
Dadurch sind Systeme, die auf GSM-Datenübertragung basieren, miteinander kompatibel. 
Die Standardisierung über GSM ermöglicht es, nahezu weltweit ein Endgerät (in der 
Regel ein Handy) unter der gleichen Rufnummer zu nutzen. Ausnahmen bestehen nach 
STEUER/MEINCKE/TONDL (2002) in Amerika (IS-95, D-AMPS) und Japan (PDC), die 
eigene Mobilfunknetze haben. 
Darüber hinaus ist GSM, wie alle Mobilkommunikationssysteme der zweiten Generation, 
auf Sprachübertragungen zugeschnitten. Größere Datenmengen wie Bilder oder Videos 
werden daher maximal so schnell wie beim Festnetz oder ISDN-Modem übertragen. 
Ausnahme dazu bildet Wireless LAN. Dort ist die Datenübertragung bei Bildern und 
Videos bereits schneller (nach STEUER/ MEINCKE/TONDL (2002)).  
                                                
2  Roaming und Handover: Übergabeverfahren zwischen den Funkzellen, um eine mobile 
Kommunikation ohne Unterbrechung zu gewährleisten   
(nach LIPINSKI, 2001). 





4.2.4 UMTS – Universal Mobile Telecommunications System 
UMTS ist ein vom ETSI standardisiertes System für die universelle Mobilfunk-Tele-
kommunikation. Dieser Standard soll nach LIPINSKI (2001) die bisherige Mobil-
kommunikation über GSM mit einem erweiterten Leistungsspektrum ablösen. Dabei wird 
vor allem die Kapazität der übertragbaren Daten und damit auch die Geschwindigkeit der 
Übertragung erhöht.  
Das UMTS-Konzept sieht vor, dem Anwender ein handliches Endgerät für alle Einsatz-
bereiche zur Verfügung zu stellen. Aus diesem Grund wird UMTS eine gemeinsame 
Luftschnittstelle für alle Einsatzgebiete anbieten, die flexibel eine weltweite Integration der 
heute unterschiedlichen Funkkommunikationssysteme in einem System erlauben wird.  
Eine wichtige Rolle in UMTS wird das Konzept der intelligenten Netze (IN) spielen, das 
die Gebührenabrechnung und Gebührenzuordnung die gemeinsame Datenhaltung für die 
Lokalisierung und das Routen durch die Netze verschiedener Netzbetreiber ermöglichen 
wird. Im UMTS wird die parallele Übertragung von Sprache, Text, Daten und Bildern über 
eine Verbindung möglich sein, wobei Teilnehmer eine persönliche Telefonnummer haben, 
unter der sie weltweit erreichbar sind. Bis Ende 2003 musste nach Maßgabe der 
Regulierungsbehörde für Telekommunikation und Post ein Versorgungsgrad von 25 % der 
Bevölkerung erreicht werden (nach UMTS (2004)).  
4.2.5 Dienstangebote unter GSM und UMTS 
In der Telekommunikation versteht man unter einem Dienst alle von den Netzbetreibern 
angebotenen standardisierten und definierten Telekommunikationsfunktionen (nach 
LIPINSKI (2001)). Es werden in diesem Kapitel nur die Dienste beschrieben, die für die 
Untersuchung relevant sind. Die meisten im Folgenden beschriebenen Dienste beziehen 
sich auf GSM, da bei UMTS eine andere Technik verwandt wird und einige Dienste dann 
nicht mehr benötigt werden. GSM- und UMTS-Geräte sind nicht miteinander kompatibel. 
SMS – Short Message Service 
Dieser Kurznachrichtendienst für Punkt-zu-Punkt-Verbindungen im Telefonnetz ist für 
Textnachrichten mit maximal 160 Zeichen geeignet. Eine unmittelbare Übertragung der 
Nachricht kann allerdings nicht gewährleistet werden, da in Hochlastzeiten im Kommuni-
kationsnetz die Sprachnachrichten Vorrang haben und SMS-Nachrichten zurückgestellt 
werden. Daher ist die Übertragung einer SMS zum An- und Abmelden eines Park-
vorgangs nur bedingt geeignet. 
DTMF – Dual Tone Multi-Frequency 
Dieser Dienst unterstützt die Kommunikation mit einem Sprachcomputer. Die Töne 
werden im Telefon erzeugt, um die Tastenwahl hörbar zu machen. Einige Sprach-
computer können diese Töne verstehen und statt Sprache nutzen. Dadurch wird die 
Informationsübertragung an einen Sprachcomputer im Vergleich zu Sprachnachrichten 
vereinfacht und beschleunigt. 





GPRS – General Packet Radio Service 
GPRS ist ein Paketdatendienst auf Basis von GSM, der die bestehenden kanal-
vermittelten Datendienste ergänzt. Es ist in den Spezifikationen keine Obergrenze der 
Datenmenge vorgesehen, die pro Zugriff übertragen werden kann. Der Dienst wird laut 
WALKE (2001) aber in der Regel eingesetzt für: 
• „Häufige, regelmäßige Übertragung (mehrmals pro Minute) kleiner Datenmengen bis 
zu 500 Byte, 
• unregelmäßige Übertragung kleiner bis mittlerer Datenmengen bis zu mehreren 
Kilobyte.“ 
Die Übertragungsgeschwindigkeit hängt laut LIPINSKI (2001) von verschiedenen 
Faktoren ab, wie der Kapazität des Funknetzes und der Anzahl der Nutzer. Vorteil dieses 
Dienstes ist, dass GPRS-Handys dauerhaft im Internet eingebucht sein können und dabei 
keine zeitabhängigen Kosten anfallen. Es wird hier nur die übertragene Datenmenge 
bezahlt. Diese Technik bietet sich daher auch für die Kontrolle der multifunktionalen 
Systeme an, da die dort übertragene Datenmenge sehr gering ist. Die nächste Ent-
wicklung wird nach STEUER/MEINCKE/TONDL (2002) der EDGE-Standard sein, dann 
folgt das UMTS-Netz. UMTS-Handys können sich auch dauerhaft ins Internet einbuchen, 
ohne Kosten zu verursachen und die Daten darüber hinaus schneller übertragen. 
WAP – Wireless Application Protocol 
Das Wireless Application Protocol (WAP) definiert nach LIPINSKI (2001) einen Standard 
für die Bereitstellung von text- und grafikbasierten Informationen und Diensten für mobile 
Endgeräte. Mit dem WAP-Protokoll können Kunden Daten aus dem Internet und Intranet 
auf dem Handy-Display darstellen. Aus diesem Grund werden die Handys der neuen 
Generation mit einem größeren Display und einem Mini-Browser ausgestattet. Das WAP-
Protokoll arbeitet auf allen in Deutschland gängigen GSM-Netzen. Die volle Leistung wird 
WAP nach LIPINSKI (2001) erst mit zukünftigen Mobilfunknetzen (z.B. UMTS) entfalten. 
Bei der WAP-Technologie wird (nach KOSSEL (2000)) im Gegensatz zu GPRS die Zeit 
der Einbuchung bezahlt. Da der Aufbau der Seiten teilweise recht lange dauert, kann die 
Verbindung dann teuer werden. Dieser Nachteil führt dazu, dass bei der Kontrolle der 
Parkvorgänge GPRS dem WAP-Dienst vorgezogen werden sollte. 
4.2.6 Wireless LAN – Wireless Local Area Network 
Wireless LANs sind lokale Netze, die ohne Kabelverbindung arbeiten. Die Übertragung 
wird nach LIPINSKI (2001) entweder mit Funkfrequenzen im Mikrowellenbereich oder mit 
Infrarotlicht durchgeführt. Bei allen drahtlosen Systemen wird die Gesamtleistung 
maßgeblich von der Umgebung bestimmt. 
Infrarotlichtsysteme nutzen für die Übertragung Lichtbereiche mit Wellenlängen größer 
780 nm. Diese Wellenlängen sind für das menschliche Auge nicht mehr sichtbar. Mit Infra-
rot lassen sich drahtlose LANs aufbauen. Voraussetzung ist allerdings eine Sicht-
verbindung, da Infrarot keine festen Körper durchdringen kann. Die Systemanbieter 





setzen Infrarot zum Lesen der Fahrzeuginfrastruktur ein (Aufkleber mit Barcode oder 
monofunktionale Geräte). 
Bei der Transpondertechnik werden Signale eines Senders aufgenommen und beant-
wortet. Dabei wird als Energiequelle zum Beantworten der Nachricht der Induktionsstrom 
der ankommenden Signals genutzt. Daher wird in der Transponderkarte keine Energie-
quelle benötigt und kann flexibel und überall eingesetzt werden. Ein Systemanbieter nutzt 
z.B. Transponderkarten zur Kommunikation mit dem Kontrollgerät und als automatische 
Zugangsberechtigung (siehe auch Kapitel 5.3). 
Mittels Bluetooth können kleine Wireless LANs aufgebaut werden. Bluetooth ist eine 
weltweit standardisierte schnurlose Datenübertragungstechnik für Reichweiten von 10 bis 
100 Metern. Mit Bluetooth können Sprache und Daten übertragen werden. Die Über-
tragungsrate liegt bei bis zu 1 Mbit/s. Mit Hilfe von Bluetooth können Einzelgeräte wie 
PCs, Faxgeräte und Mobiltelefone kabellos miteinander verbunden werden. Ein System-
anbieter nutzt diese Datenübertragungstechnik zwischen dem Kontrollgerät und dem 
Gerät im Fahrzeug (siehe auch Kapitel 5.5).  
Bei allen Wireless LAN Datenübertragungstechniken ist ein Empfang in einem Umkreis 




Mit den alternativen Systemen könnte in der Zukunft bei der Anmeldung auch eine 
automatische Positionierung genutzt werden, die den Einbuchungsvorgang erleichtert. 
Dabei sind Positionsbestimmungen zum Feststellen der Zone denkbar oder parkstand-
genaue Positionsbestimmungen, die dann sogar bis hin zu einer automatischen Ein-
buchung des Parkvorgangs beim Verlassen des Fahrzeugs und Ausbuchen beim Weg-
fahren führen könnten.  
Bei der parkstandgenauen Positionierung ist zu unterscheiden, ob das Fahrzeug wirklich 
auf einem Parkstand steht oder beispielsweise auf dem benachbarten Privatgelände. Dort 
muss die Positionierung somit sehr viel genauer sein, um eindeutige Werte zu erreichen. 
Es soll daher hier kurz erläutert werden, welche Verfahren geeignet sein könnten, um eine 
Ortung des Fahrzeugs auf dem Parkstand zu ermöglichen und wie sicher diese Ortung 
zurzeit ist. Dabei bieten sich verschiedene Ortungsmöglichkeiten an. 





4.3.2 GPS – Global Positioning System 
Diese Technik ermöglicht die Positionsbestimmung eines Geräts. Das Gerät nimmt dabei 
das Signal der Satelliten auf, mit Hilfe einer Dreieckspeilung kann das Gerät dann seine 
Position berechnen. Weitere Entwicklungen gehen dahin, dass GSM und GPS mit-
einander gekoppelt werden. Damit ist es möglich, eine Positionsbestimmung mit dem 
GPS-System zu machen und diese Daten weiter per GSM an einen bestimmten 
Empfänger zu schicken.  
Das DEPARTMENT OF DEFENSE (2001) der USA als Betreiber von GPS gibt die 
globale durchschnittliche Genauigkeit der Positionsbestimmung auf horizontaler Ebene 
mit ≤ 13 Meter in 95 % der Fälle an, unter der Voraussetzung SIS Only (Signal in Space)3. 
Die Genauigkeit kann durch D-GPS erhöht werden. Durch D-GPS wird der Fehler der 
Streuung von Signalen für einen Punkt ermittelt, dessen Position bekannt ist. Der Fehler 
zwischen der GPS-Position und der bekannten Position wird extrahiert und an Geräte in 
der Nähe gesendet. Der Fehler ist aber nur derselbe, wenn auch die Randbedingungen 
gleich sind. 
Aufgrund der Gegebenheiten im Stadtgebiet erreicht die Genauigkeit nicht den 
angegebenen Wert von ≤ 13 Metern, da die Positionsbestimmung in bebauten Gebieten 
durch die Reflexion des Signals ungenau wird. Auch D-GPS kann dort nicht immer zu 
einer Verbesserung der Werte führen, da die Randbedingungen in jedem Straßenzug 
unterschiedlich zur Referenzstation sein können.  
GPS ist aufgrund der ungenügenden Genauigkeit derzeit nur bedingt für die Positions-
bestimmung von Parkenden geeignet. 
4.3.3 Galileo  
Galileo ist das Satellitennavigationssystem der Europäischen Union (EU), welches zusätz-
lich zum weltumfassenden GPS-System der USA aufgebaut wird, um Europa vom 
militärischen GPS-System unabhängig zu machen. Dabei sollen insgesamt 30 Satelliten 
bis zum Jahr 2008 eingesetzt werden. Zu Beginn soll das Galileo-System Ortungs-, 
Navigations- und Zeitdienste anbieten. Es soll beispielsweise zur Unterstützung von Navi-
gationshilfen im Straßenverkehr, bzw. für Verkehrs-, Routen- und Stauinformationen in 
Abhängigkeit von der derzeitigen Position des Verkehrsteilnehmers eingesetzt werden 
(nach UNKELBACH (2002)). Die Nachteile der atmosphärischen Störungen und der 
Streuung in bebauten Gebieten können aber auch durch Galileo nicht eliminiert werden. 
                                                
3  Die Voraussetzung SIS – Signal in Space sagt aus, dass keinerlei Umgebungseinflüsse die 
Positionsbestimmung stören, wie beispielsweise Bauten o.ä. 






Die Location Area ist der Ort, in dem sich die Mobilstation gerade befindet. Dieser Bereich 
umfasst in der Regel mehrere benachbarte Funkzellen. Die Größe ist unter anderem 
abhängig von der Belastung des Netzes. Die LAI (= location area identity) wird im GSM-
Netz nach LIPINSKI (2001) dazu genutzt, der Mobilstation den Aufenthaltsbereich des 
Senders anzuzeigen. Mit EOTD (Enhanced Observed Time Difference) kann durch Aus-
sendung eines Funksignals eines mobilen Geräts (z.B. Handy) an den nächsten Funk-
masten, der dieses Signal reflektiert, die Laufzeit des Signals berechnet werden. Nach 
UNKELBACH (2002) ist die Lokalisierung der Position auf einige Dutzend oder einige 
hundert Meter genau möglich.  
UMTS-Handys werden sich nach STEUER/MEINCKE/TONDL (2002) wie heute bereits 
die GSM-Handys bei der Positionsbestimmung auf GPS-Signale oder auf Ortungs-
funktionen des Mobilnetzes stützen. Die UMTS-Ortung wird im Vergleich mit der GSM-
Ortung genauer sein, da die Zellen kleiner sein werden. 
4.3.5 Hybridsysteme 
Hybridsysteme nutzen mehrere Systeme, um Fehler bei der Positionierung aus-
zugleichen. Dabei ist beispielsweise denkbar, dass ein GPS-System mit GSM- oder 
UMTS-Kontrollmechanismus arbeitet, um auch Flächen abzudecken, die aufgrund von 
Verschattungen (z.B. durch Gebäude) von einem System alleine nicht abgedeckt werden 
können. Um die weitere Positionierung in Gebäuden zu gewährleisten, die durch GPS 
nicht abgedeckt werden, können W-LAN oder UMTS eingesetzt werden. Im Straßenraum 
kann beispielsweise der Parkscheinautomat durch W-LAN kontaktiert werden, um die 
Zonenbestimmung oder die Ortung zu unterstützen. Insgesamt kann durch die 
Kombination verschiedener Verfahren grundsätzlich nicht die Genauigkeit der Werte 
verbessert, sondern die Ausfallsicherheit erhöht werden. 
4.4 Bargeldloses Zahlen 
Die Zahlung der Parkvorgänge kann aufgrund einer separaten Rechnung erfolgen oder 
die Parkgebühren werden in die Telefonrechnung integriert. Ein Abbuchen der Park-
gebühren über die Telefonrechnung ist technisch denkbar. Dafür ist ein Vertrag mit den 
Mobilfunkanbietern in Deutschland erforderlich, der den Zahlungsverkehr über die 
Telefonabrechung regelt. Der datenschutzrechtliche Vorteil dieser Abrechnungsart 
besteht darin, dass in der Parkzentrale nur die Mobilfunknummer und die Position des 
Parkenden vorhanden sein muss. Der Betrag, verbunden mit der Mobilfunknummer, wird 
dann an die Telefongesellschaft weitergegeben. Es kann in diesem Fall also keine 
Verbindung zwischen dem Namen einer Person und dem Parkvorgang hergestellt 
werden. 
Im Telekommunikationsgesetz ist der lizenzpflichtige Bereich von Telekommunikations-
leistungen beschrieben. Eine rechtliche Grundlage für das Abbuchen fremder Leistungen 
über die Telefonrechnung ist im Telekommunikationsgesetz enthalten. Nach § 3 Nr. 18 
TKG versteht man unter Telekommunikationsdienstleistungen das gewerbliche Angebot 





von Telekommunikation einschließlich des Angebots von Übertragungswegen für Dritte. 
Die Regulierungsbehörde für Telekommunikation und Post hat eine Definitionsliste über 
Telekommunikationsdienstleistungen herausgebracht, dort sind Buchungsdienste/ 
Elektronischer Zahlungsverkehr aufgeführt. Bei der Rechnungsstellung solcher soge-
nannter „Mehrwertdienste“ ist die Telekommunikations-Kundenschutzverordnung einzu-
halten (§ 41 TKG)  
Die Zahlungsarten können nach dem Zeitpunkt des Geldflusses im Hinblick auf die 
Leistungsinanspruchnahme eingeteilt werden. Dabei werden bargeldlose Zahlungsarten 
beim Parken vor, während oder nach der Leistungsinanspruchnahme angewandt. Bild 6 
















Bild 6: Überblick über die möglichen Zahlungsarten beim Parken 
Bezahlen vor Leistungsinanspruchnahme 
Prepaid-Karten sind in der Regel Chipkarten. Dabei gibt es Karten, die als einmalig 
aufgeladene Karten gekauft werden, und Karten, die immer wieder aufgeladen werden 
können. Bei diesen Karten ist in der Regel keine Verbindung zwischen den persönlichen 
Daten der Person und dem Zahlungsvorgang herstellbar. 
Die Betreiber der monofunktionalen Systeme nutzen firmeneigene Prepaid-Karten, die 
teilweise wiederaufladbar sind. Die Sicherheit der Karten wird durch eine Verschlüsselung 
gewährleistet. Die Banken verlangen nach FGSV (1998) aufwändige Verschlüsselungs-
verfahren, um die Sicherheit der elektronischen Geldbörsen zu gewährleisten. Einige 
Systemanbieter im Ausland hatten in der Vergangenheit Probleme mit der Sicherheit der 
Karten. Diese wurden widerrechtlich wieder aufgeladen. 
Bei einigen Betreibern von multifunktionalen Systemen wird bei der Registrierung ein 
Prepaid-Konto eingerichtet, um die Leistungen abzurechnen. Dafür wird ein Geldbetrag 
an den Betreiber überwiesen und auf einem Kundenkonto eingezahlt. 





Auch bei den Parkschecks wird die Leistung im Voraus bezahlt. Die Parkschecks werden 
für die verschiedenen Zonen gekauft und erst beim Parkvorgang entwertet. 
Für die Stelle, die das vorausbezahlte Geld verwaltet, besteht der Vorteil darin, dass das 
Geld bereits vor der Leistung zur Verfügung steht und nur nach und nach verbraucht wird. 
In der Regel ergibt sich ein Sockelbetrag, der nicht genutzt wird. 
Bezahlen bei Leistungsinanspruchnahme 
Bei Leistungsinanspruchnahme wird in der Regel mit Bargeld bezahlt. Eine andere 
Zahlungsart ist die Zahlung mit Debit-Karte. Dabei handelt es sich in der Regel um eine 
Magnetkarte. Die in Deutschland gebräuchlichste Debit-Karte ist die Eurocheque-Karte 
(EC-Karte) der Banken. Um mit der EC-Karte an einem Parkscheinautomaten zahlen zu 
können, muss eine online-Verbindung hergestellt werden, über welche die Berechtigung 
der Zahlung abgefragt wird. Daher ist der Einsatz dieser Karten an den Parkschein-
automaten mit einem hohen Aufwand verbunden, die Nutzung der Karten für kleine 
Beträge lohnt sich daher in der Regel nicht. 
Bezahlen nach Leistungsinanspruchnahme 
Bei einer Überweisung wird die Leistung erst nach Eingang der Rechnung vom Kunden 
an die Betreiberfirma überwiesen. Beim Lastschriftverfahren wird die Leistung ebenfalls 
nach Eingang der Rechnung von der Betreiberfirma vom Konto des Kunden abgebucht. 
Dafür muss dem Betreiber die Einwilligung des Kunden vorliegen. Der Kunde kann sechs 
Wochen nach Kenntnisnahme der Abbuchung widersprechen. In diesem Fall wird die 
Abbuchung rückgängig gemacht. 
Bei Kreditkarten wird die Leistung erst nach Inanspruchnahme der Leistung bezahlt. 
Kreditkarten sind in der Regel Magnetkarten. Die Kreditkartenorganisation übernimmt die 
Zahlungsgarantie und verlangt dafür vom Kartenakzeptanten ein Nutzungsentgelt von 
2 bis 7 % des Umsatzes. 
4.5 Standardisierung 
In den Niederlanden werden aktuell die ersten Bestrebungen unternommen, um die 
multifunktionalen Systeme miteinander kompatibel zu gestalten. Der Prozess ist aber 
noch im Anfangsstadium. Auch in Norwegen sind erste Überlegungen zu einer gemein-
samen Plattform für die Daten aus den multifunktionalen Systemen gemacht worden. 
Aufgrund der noch geringen Nutzerzahlen wurden noch keine weiteren Schritte 
eingeleitet. 
In Deutschland werden Standards und Normen durch das Deutsche Institut für Normung 
e.V. (DIN) organisiert. Das DIN ist die für die Normungsarbeit zuständige Institution in 
Deutschland und vertritt die deutschen Interessen in den weltweiten und europäischen 
Normungsorganisationen. 





Auf europäischer Ebene ist das Comité Européen de Normalisation (CEN) das 
europäische Komitee für Normung zuständig für die Normungsarbeit. Das Technical 
Comitee 278 Road Transport and Traffic Telematics beschäftigt sich mit Standardi-
sierungen im Bereich Transport und Verkehr.  
Ein Standardisierung sollte aufgrund der Strukturen in der EU auf europäischer Ebene 
vorgenommen werden.  
4.6 Zusammenfassung und Folgerungen 
Die Sicherheit der Datenübertragung wird bei den multifunktionalen Systemen durch die 
Nutzung bewährter Techniken weitestgehend gewährleistet. Einige Systemanbieter 
verlangen zur zusätzlichen Sicherung auch noch die Eingabe einer PIN beim Einbuchen 
in das System. Die Verwendung von SMS zum An- und Abmelden eines Buchungs-
vorgangs ist aufgrund des unsicheren Zeitpunkt der Übertragung nur wenig geeignet. 
Neue Techniken wie UMTS können in Zukunft die Benutzerfreundlichkeit der multi-
funktionalen Systeme verbessern. 
Die parkstandgenaue Positionierung ist mit der vorhandenen Technik zurzeit nicht 
möglich, da die Genauigkeit der Positionsbestimmung im Stadtgebiet zwischen 15 und 
einigen 100 Metern liegt. Durch neue Techniken und durch die Nutzung mehrerer 
Systeme könnte in der Zukunft die Genauigkeit erhöht werden. Beispielsweise ist es 
denkbar, Hybridsysteme einzusetzen und beispielsweise die Parkscheinautomaten in die 
Zonenübermittlung einzubeziehen. Insgesamt kann durch die Kombination verschiedener 
Verfahren grundsätzlich nicht die Genauigkeit der Werte verbessert, sondern die Ausfall-
sicherheit erhöht werden. 
Bei den Zahlungsarten werden von den monofunktionalen Systemen die Prepaid-Karten 
oder Prepaid-Guthaben eingesetzt. Diese bieten dem Verwalter des Geldes den Vorteil, 
dass das Guthaben bereits vor Inanspruchnahme der Leistung genutzt werden kann. Die 
multifunktionalen Systeme nutzen separate Rechnungen, die dann durch Überweisung, 
Lastschriftverfahren oder Kreditkarte bezahlt werden. Das Bezahlen erfolgt hier somit 
nach Leistungsinanspruchnahme. Eine Abrechnung über die Telefonrechnung, die im 
Ausland teilweise angewandt wird, ist im deutschen Telekommunikationsrecht ebenfalls 
möglich. 
Die Standardisierung soll die Kompatibilität der Systeme ermöglichen und damit dem 
Nutzer das Parken in verschiedenen Städten erleichtern. Die Standardisierung sollte auf 
europäischer Ebene angesiedelt werden. In den Niederlanden und in Norwegen wurden 









5 Erkenntnisse im Ausland 
5.1 Allgemeines 
5.1.1 Vorgehensweise 
Um den Systemeinsatz in der Praxis und um die praktischen Einsatzmöglichkeiten und 
Einsatzgrenzen zu analysieren, wurden laufende Anwendungen im Ausland ausgewertet. 
Zur Ermittlung solider Aussagen und aus Gründen der Objektivität, wurden mehrere 
Systeme eines Systemtyps ausgewählt. Die Auswahl der Projekte, die intensiver unter-
sucht wurden, richtete sich nach folgenden Kriterien: 
• Die Systemanbieter hatten bis September 2002 den ausgefüllten Fragebogen zurück-
gesandt. 
• Die Systeme wurden zum Zeitpunkt der Erhebung (November 2002) im öffentlichen 
Straßenraum eingesetzt. Damit werden abgeschlossene bzw. geplante Pilotprojekte 
ausgeschlossen. 
• Die Systemanbieter haben eine Unterstützung bei weitergehenden Untersuchungen 
zugesagt. 
• Die Projekte befinden sich in den Nachbarländern. Dadurch wurden die Kosten der 
Untersuchung im realisierbaren Rahmen gehalten und Länder ausgeschlossen, die 
von den Gegebenheiten her nicht vergleichbar sind. 





Aufgrund dieser Kriterien kamen die in Tabelle 6 dargestellten Systeme für eine 
weitergehende Untersuchung in Frage. In Anlage 7 ist die Auswahl hergeleitet. 
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Tabelle 6:  Zusammenstellung der weiter zu untersuchenden Projekte. 
Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurden im November 2002 fünf Kommunen im 
Ausland besucht, um dort vor Ort die einschlägigen Projekte zu besichtigen. Dabei 
wurden vier Kommunen in den Niederlanden (Groningen, Amsterdam, Utrecht und 
Gouda) und die Stadt Stockholm in Schweden in die Untersuchung einbezogen. Dadurch 
konnten fast alle in Tabelle 6 dargestellten Systeme berücksichtigt werden. Es wurden 
Systeme in den Niederlanden ausgewählt, da dort schon mehrere Jahre verschiedene 
Systeme zum Einsatz kommen und die Stadt Stockholm, da dort mehrere Systeme 
parallel im Einsatz sind. Mit dem Experten in Oslo wurde ein telefonisches Interview 
geführt. 





In Groningen, Haarlem und Oslo sind ausschließlich multifunktionale Systeme im Einsatz. 
In Amsterdam und Utrecht werden nur monofunktionale Systeme ohne Datentransfer ein-
gesetzt. Die Stadt Stockholm hat zwei multifunktionale und ein monofunktionales System 
im Einsatz. Die Stadt Gouda nutzt das monofunktionale System mit Datentransfer. 
5.1.2 Expertenbefragungen 
Es wurden Gespräche mit den Verantwortlichen aus den besuchten Kommune und mit 
den Systemanbietern geführt. Die Ansprechpartner in den Kommunen wurden durch die 
Systemanbieter genannt und die Termine in der Regel auch durch die Systemanbieter 
vorbereitet.  
Die Experten wurden besucht und anhand eines Gesprächsleitfadens in der Regel auf 
Englisch befragt. Insgesamt wurden 24 Personen befragt. Davon waren 14 Personen 
Experten aus den Kommunen, acht Vertreter der Systemanbieter und zwei Personen 
allgemein Experten für die alternativen Systeme in den Ländern. 
Die Gesprächspartner wurden zunächst zu ihrem Arbeitsbereich befragt. Danach wurden 
statistische Daten, wie Einwohnerzahl, Anzahl der Parkstände usw. abgefragt. Im An-
schluss wurden Fragen zum bisherigen Parkraummanagement und zur Parkraumpolitik 
gestellt. Danach wurde auf die Einführungsphase, die Organisation und die Erfahrungen 
mit den alternativen Systemen eingegangen. Abschließend wurden die Gesprächspartner 
um eine Einschätzung der zukünftigen Vorgehensweise mit den alternativen Systemen 
gebeten. Die Befragungsunterlagen finden sich in Anlage 8. Die Experten wurden dann 
noch gebeten, die Kosten im Vergleich zu den konventionellen Systemen einzuschätzen. 
Einige Gesprächspartner lehnten eine Einschätzung ab, da die Kosten nur schwer zu 
schätzen seien. Dies lag daran, dass die Systeme nur kurze Zeit eingesetzt wurden und 
noch keine verlässlichen Zahlen vorlagen. Aus diesem Grund wurden die Gesprächs-
partner im Juli 2003 nochmals kontaktiert und um eine Einschätzung der Kosten und des 
Nutzen gebeten. Dennoch basieren die Ergebnisse der Expertenbefragung, die in den 
Kapiteln 5.2 bis 5.9 dargestellt sind, im wesentlichen auf dem Informationsstand von 
November 2002.  
5.1.3 Befragung der Parkenden 
Vorgehensweise 
Um die Akzeptanz der alternativen Systeme durch den Parkenden und speziell durch die 
Nutzer zu ermitteln, wurden Befragungen durchgeführt. Diese Befragungen wurden in 
Groningen, Amsterdam, Utrecht und Stockholm durchgeführt. Dabei sollten die Nutzer 
und die Nicht-Nutzer im Straßenraum befragt werden. In Gouda wurde von einer 
Befragung abgesehen, da das dortige System nur von 150 Testpersonen in einem Pilot-
projekt genutzt wurde und davon auszugehen war, dass dieser geringe Anteil dazu führt, 
dass keine Nutzer im Straßenraum angetroffen werden können. Es war nicht möglich die 
Nutzer auf anderem Wege zu erreichen. 





In den besuchten Kommunen wurden die Parkenden im Straßenraum befragt, dabei 
wurden Parkstände mit hohem Umschlagsgrad ausgewählt, um eine möglichst große Zahl 
an Befragungen durchführen zu können. In diesen Bereichen wurden 336 Personen 
befragt. Dabei wurde jede Person angesprochen, die mit einem geparkten Fahrzeug weg-
fahren wollte. Zusätzlich zu den Interviews im Straßenraum wurden in Amsterdam und 
Stockholm noch weitere Interviews durchgeführt.  
In Amsterdam wurden zum Zeitpunkt der Befragung die Geräte gegen verbesserte 
Versionen ausgetauscht. Dort konnten die Nutzer direkt angesprochen werden. Es 
wurden dort 39 Personen befragt.  
In Kista, einem nördlichen Stadtteil von Stockholm, dürfen in einem Gewerbegebiet mit 
Büronutzung auf einem privaten Gelände die Mitarbeiter der Firmen ausschließlich mit 
dem multifunktionalen System des Systemanbieters Mint parken. Besuchern steht ein 
Parkscheinautomat mit einer erhöhten Parkgebühr zur Verfügung. Dort wurden in den 
angeschlossenen Firmen 32 Interviews durchgeführt. 
Darüber hinaus haben zwei Systemanbieter Nutzerdaten zur Verfügung gestellt, die hier 
mit einfließen. Die Ergebnisse sind in Anlage 11 zu sehen und werden in diesem Kapitel 
und in Kapitel 5.10 vorgestellt. 
Grunddaten der Befragten 
Wie in Bild 7 zu sehen, ist die Anzahl der Befragten in den Kommunen unterschiedlich. 
Aus verschiedenen Gründen konnten die Befragungen nicht im angestrebten Umfang 
durchgeführt werden: 
• Bei einer fehlenden Parkdauerbeschränkung oder einem hohen Anteil von Bewohner-
parken war der Umschlaggrad der Parkstände geringer als erwartet. 
• Bei einem hohen Parkdruck standen bereits neue Fahrzeuge an frei werdenden 
Parkständen an. Die abfahrenden Fahrzeuginhaber waren dann nicht mehr bereit, an 
einer Befragung teilzunehmen. 
• Im Service Center in Amsterdam konnten nicht alle Nutzer befragt werden, da teil-
weise Nutzer das Service Center während der Befragung eines anderen Nutzers 
verließen. 
• Schlechte Witterung führte in Stockholm zu einer geringen Bereitschaft der 
Parkenden, befragt zu werden. 
• Im Gewerbegebiet in Stockholm waren nicht alle Firmen bereit, dem Befrager Zutritt 
zu den Räumlichkeiten zu gewähren. 




























Bild 7: Überblick über die Anzahl der Befragten. 
Wie in Bild 8 zu sehen ist, konnten in Groningen vier Nutzer befragt werden. In Stockholm 
und Amsterdam konnte durch die gezielte Befragung der Nutzer in Büroräumen bzw. im 
Service Center ein größerer Anteil erzielt werden. In Stockholm wurde kein Nutzer, in 
Amsterdam wurden 14 Nutzer im Straßenraum angetroffen.  
Es wurden bei der Befragung immer Standorte gewählt, die im Bereich von Einkaufs-
straßen lagen, da dort tagsüber ein hoher Umschlagsgrad erwartet wurde. Dies zeigt sich 
auch am Anteil der Befragten, die Einkaufen als Fahrtzweck angegeben haben. 































Bild 8: Anteil der Nutzer und Nicht-Nutzer an den Befragten. 
Art der Befragung 
Die Parkenden im Straßenraum wurden in Interviews in der Landessprache zunächst zu 
ihrem Parkverhalten befragt. Danach wurden sie gefragt, ob sie das angebotene alter-
native System in der Stadt nutzen. Parkende, die das System nicht kannten, wurden nur 
noch nach den soziodemografischen Daten befragt. Parkende, die das System kannten, 
aber nicht nutzten, wurden nach ihren Gründen der Nicht-Nutzung gefragt und um eine 
Einschätzung des Systems aufgrund vorgegebener Aussagen gebeten. Nutzer der 
Systeme wurden um einige Angaben zum Umgang mit dem alternativen System gebeten 
und dann ebenfalls um die Einschätzung des Systems anhand vorgegebener Aussagen. 
Die Befragung endete immer mit den soziodemografischen Daten. Der Fragebogen ist in 
Anlage 10 zu sehen. Die Fragebögen variieren in Details (siehe Anlage 10 Frage 9) 
abhängig vom genutzten System in der Stadt und dem Ort der Befragung (Straßenraum/ 
Service Center bzw. Gewerbegebiet Kista). Die Ergebnisse sind Grundlage für Kapitel 
5.10. 
5.1.4 Beobachtungen 
Beim Besuch der Kommunen wurde auch der Umgang der Kommunen mit den Systemen 
in der Praxis zu beobachten. Dabei wurde der Umgang der Mitarbeiter der Kommunen bei 
der Kontrolle und dem Betrieb der Systeme beobachtet und die Einrichtungen im 
Straßenraum und in der Zentrale besichtigt. Die Beobachtungen dienten zur Ergänzung 
der Gespräche und Befragungen. Die Erkenntnisse fließen in Kapitel 5.3 bis 5.9 ein. 





5.2 Alternative Systeme in den Niederlanden und in Schweden 
In den Niederlanden sind alternative monofunktionale Systeme seit fast zehn Jahren im 
Einsatz. Der Betrieb des monofunktionalen Systems mit Datentransfer wurde von der 
Vertriebsfirma in den Niederlanden nach der Pilotphase eingestellt, da die Erkenntnisse 
aus dem Pilotprojekt erst umgesetzt werden sollen. In Zukunft soll dann ein verbessertes 
System auf den Markt kommen. Die Städte Gouda und Leiden haben dieses System 
genutzt. Seit einigen Jahren sind nun auch multifunktionale Systeme im Einsatz. Bereits 
acht Städte in den Niederlanden bieten den Parkenden das Bezahlen über Handy an 
(Stand 8/03). Dabei sind drei Anbieter monofunktionaler Systeme und zwei System-
anbieter von multifunktionalen Systemen auf dem niederländischen Markt in Kommunen 
im Einsatz. 
In Schweden sind alternative monofunktionale Systeme ebenfalls seit fast zehn Jahren im 
Einsatz. Beispielsweise nutzt die Stadt Göteborg ein monofunktionales System. Seit 
einigen Jahren werden auch multifunktionale Systeme angeboten. Diese werden vor 
allem in Stockholm und in Städten der näheren Umgebung eingesetzt. 
5.3 Groningen 
5.3.1 Allgemeines 
Die Stadt Groningen ist die Hauptstadt der nordniederländischen Provinz Groningen. Sie 
ist mit 175.000 Einwohnern die siebtgrößte Stadt der Niederlande. Unter anderem 
aufgrund von Institutionen wie einer Universität und einer Universitätsklinik erfüllt 
Groningen die Rolle eines urbanen Oberzentrums für mehr als eine halbe Million 
Menschen.  
Im Rahmen der Untersuchung wurden Gespräche mit drei Experten für den Einsatz des 
alternativen Systems in der Kommune geführt. Tabelle 7 zeigt die Ansprechpartner. 
Position Institution 
Experte für neue Entwicklungen Abteilung für das Parken der Gemeinde 
Groningen 
Ansprechpartner des Systemanbieters für 
die Gemeinde Groningen 
Firma Park-Line 
Leiter der Kontrolle der Parkvorgänge Polizei Groningen 
Tabelle 7: Gesprächspartner in Groningen 






Die Stadt Groningen möchte eine erreichbare und bewohnerfreundliche Kommune sein. 
Es soll angenehm sein, in Groningen zu wohnen, zu arbeiten und die Kommune zu 
besuchen. Dieses Ziel soll auch durch die Parkraumpolitik unterstützt werden. Das Parken 
wird auf Grundlage dieser Zielsetzung als Instrument zur Verkehrslenkung und Attrakti-
vitätssteigerung genutzt.  
5.3.3 Parkraumbewirtschaftung 
Die Innenstadt von Groningen ist in acht Zonen eingeteilt (Zoneneinteilung und Gebühren 
siehe Bild 9). Zusätzlich ist die Stadtmitte als Fußgängerzone durch Barrieren für den 
Verkehr gesperrt. Außer Parkständen in der Straße gibt es Quartiergaragen für Bewohner 
sowie Parkhäuser im Besitz der Kommune und in privater Hand. 
In Groningen werden 15.600 Parkstände im Straßenraum bewirtschaftet. Es wurden rund 
14.000 Bewohnerparkausweise ausgegeben. Zusätzlich werden Tagesausweise für 
Dienstleister für eine bestimmte Straße genehmigt. In naher Zukunft wird die Parkraum-
bewirtschaftung um eine weitere Zone erweitert, dadurch steigt die Anzahl der Bewohner-
parkausweise auf rund 15.000 Ausweise an. 
Die Stadt Groningen hat als Grundsystem nur Parkscheinautomaten im Einsatz, die alle 
die Chipknip-Karte (vergleichbar der GeldKarte) akzeptieren und noch nicht online sind. 
Insgesamt sind 260 Parkscheinautomaten im Straßenraum installiert. 
Für die Kontrolle der Parkstände sind 25 öffentliche Planstellen vorgesehen. Handheld-
Computer als Kontrollgeräte werden erst seit Einführung des Systems von Park-Line 
genutzt. Dabei wurde auf herkömmliche Geräte zurückgegriffen, die Erweiterung um eine 
GSM-Verbindung wurde ergänzt, da die Firma Park-Line keine Kontrollgeräte anbietet. 
In der Stadt Groningen werden zur Ahndung von Parkvergehen keine Wegfahrsperren 
genutzt. Der Höchstbetrag für ein Verwarnungsgeld beträgt seit Januar 2003 € 43,00, das 
ist der maximale Preis, der in den Niederlanden veranschlagt werden kann. Darüber 
hinaus muss der Preis in Abhängigkeit von den Kosten ermittelt werden. Wenn ein Fahr-
zeug abgeschleppt werden muss, ergibt sich abhängig vom Aufwand und der Standzeit im 
Depot ein Preis zwischen € 89,00 und € 250,00. 
Das multifunktionale Parksystem der Firma Park-Line wird seit Mai 2001 eingesetzt. 
Mittlerweile nutzen etwa 3 % der Einwohner das System. Damit rechtlich und buch-
halterisch keine Probleme entstehen, werden die gesamten Parkgebühren vom System-
anbieter an die Kommune überwiesen und im Anschluss eine Rechnung über die Kosten 
gestellt, die sich für den Betrieb des alternativen Systems in der Kommune ergeben. 
 











unbegrenzt     1,00 €/h










24 uur per dag
09.00 - 22.00
09.00 - 18.00 do. 09.00 - 21.00
09.00 - 18.00 do. 09.00 - 21.00
09.00 - 22.00
07.00 - 23.30
09.00 - 18.00 do. 09.00 - 21.00  
Bild 9: Zoneneinteilung und Parkgebührenregelung in Groningen  
(aus: Stadt Groningen (2002), unmaßstäblich) 





5.3.4 Einsatz des alternativen Systems 
Entscheidungsmotivation 
Ein alternatives System sollte die Abwicklung der Bewohner- und Tagesausweise verein-
fachen und den Parkenden in Groningen eine attraktive Alternative zur Bargeldzahlung 
bieten.  
Die Verantwortlichen der Stadt Groningen hatten mehrere Systeme geprüft und sich aus 
zwei Gründen für das System von Park-Line entschieden. Zum einen wollte die Kommune 
aus Umweltschutzgründen kein Gerät, das eine Batterie benötigt. Zum anderen kamen 
monofunktionale Systeme nicht in Frage, da nach Einschätzung des Gesprächspartners 
die Geräte im Einsatz als Bewohner- und Dienstleisterausweis teurer sind als Trans-
ponderkarten.  
 




Der Verkehrsteilnehmer hat zur Nutzung des Systems zum 
GSM-Parken ein Handy, eine Transponderkarte und muss 
beim Systemanbieter registriert sein. Bei der Registrierung 
werden Name, Adresse, Kontonummer, Handy-Nummer und 
E-Mail-Adresse aufgenommen. Die Transponderkarte mit der 
Kundennummer wird dem Nutzer dann zugeschickt. Es ist 
nur eine Handy-Nummer mit einer Transponderkarte 
gekoppelt. 
Die Kommune benötigt eine Zoneneinteilung und Aufkleber 
zur Kenntlichmachung der Zoneneinteilung im Straßenraum. 
Für die Kontrollkräfte werden Kontrollgeräte mit Mobilfunk 
benötigt. Die Daten werden der Kommune auch im Internet 
zur Verfügung gestellt. 
Zu Beginn des Parkvorgangs parkt der Verkehrsteilnehmer 
sein Fahrzeug im Straßenraum. Er kontaktiert die Telefon-
zentrale des Systemanbieters. Die Menüführung erfolgt über 
einen Sprachcomputer. Der Verkehrsteilnehmer gibt die Park-
zone über DTMF an. Die Kundenerkennung erfolgt auto-
matisch über die Handy-Nummer. 
Die Kontrolle der Parkvorgänge erfolgt über ein Kontrollgerät 
mit Mobilfunk. Die Kontrollkräfte identifizieren das Fahrzeug 
über die Transponderkarte. Die Zentrale des System-
anbieters wird kontaktiert und die Kontrollkräfte erhalten die 
Information, ob das Fahrzeug ordnungsgemäß angemeldet 
ist, auf dem Display des Kontrollgeräts. Bei einem Park-
verstoß wird ein Verwarnungsgeldangebot konventionell 
ausgestellt. 





Zum Beenden des Parkvorgangs kontaktiert der Verkehrsteilnehmer mit seinem Handy 
die Zentrale des Systemanbieters und drückt die Taste 1 des Handys um den Park-
vorgang zu beenden. 
Die Abrechnung der Parkvorgänge erfolgt monatlich über eine separate Rechnung, die in 
der Regel über Lastschriftverfahren bezahlt wird. Die detaillierte Rechnung im Internet 
kann als Quittung dienen. Der Verkehrsteilnehmer kann die Buchung der Parkvorgänge 
über die monatliche Rechnung kontrollieren und jederzeit per SMS oder im Internet die 
Buchungen überprüfen. 
Heutige Einsatzfelder 
Die Stadt Groningen nutzt hauptsächlich die Transponderkarten. Die Karten, die im 
Fahrzeug hinterlegt werden, gibt es in drei Farben (rot, grün und blau). Jede Farbe steht 
für einen bestimmten Parkausweis: Bewohnerparkausweise (rot), Dienstleisterparkaus-
weise (grün) und GSM-Parken (blau). Das GSM-Parken ist auch mit den roten und grünen 
Transponderkarten in anderen Zonen möglich. 
Die Dienstleister können den Tagesausweis im Internet beantragen. Die Daten werden 
dann in der Datenbasis des Systemanbieters gespeichert. Auch die Bewohner können die 
Daten ihrer Bewohnerparkausweise einfach im Internet ändern, beispielsweise beim Kauf 
eines neuen Fahrzeugs.  
Der Nutzer ruft beim An- und Abmelden eine kostenpflichtige Telefonnummer an. Der 
Anruf kostet €0,25 pro Minute. Der Systemanbieter gibt an, dass ein An- und Abmelde-
vorgang mit einem GSM-Telefon insgesamt etwa 60 bis 70 Sekunden dauert. Damit 
ergeben sich für den Nutzer Kosten von € 0,25 bis € 0,30 pro Transaktion. Zusätzlich 
zahlt er die Telefonkosten seines Telefonanbieters und eine jährliche Gebühr von € 9,00. 
Probleme und Erfahrungen 
Das System ist insgesamt stabil, es treten nur wenige Probleme auf. Da Groningen die 
erste Kommune war, die das System genutzt hat, mussten während der Testphase einige 
Anpassungen vorgenommen werden. Eine einfache Parkdauerverlängerung über die 
erlaubte Zeitdauer hinaus kann nicht ausgeschlossen werden, wird aber von den 
Verantwortlichen toleriert und nicht als großes Problem angesehen. 
Der Datenschutz wird für niederländische Regelungen ausreichend eingehalten. Die 
Kommune erhält nur die anonymen Daten der Parkvorgänge in einer Zone. Die Kontroll-
kräfte erfahren nach Eingabe der Nummer der Transponderkarte nur, ob das Fahrzeug 
angemeldet ist oder nicht. 
Der direkte Zugriff auf die Daten der Transponderkarten durch das Kontrollgerät ist nicht 
möglich, da die vorhandenen Kontrollgeräte in der Gemeinde diese Funktion nicht unter-
stützen.  






Durch die Nutzung des Systems für Dauerparkausweise ist die Organisation in der 
Gemeinde vereinfacht worden und der volkswirtschaftliche Nutzen nach Aussage der 
Experten höher als die Kosten. Beispielsweise wurden früher die Tagesausweise für 
Dienstleister morgens auf der Gemeinde ausgestellt. Die Bearbeitung hat sich somit für 
die Gemeinde und für die Handwerksbetriebe vereinfacht. Darüber hinaus können die 
Daten aus allen Parkvorgängen für die Parkraumplanung genutzt werden. Eine Übersicht 
über das System findet sich in Tabelle 12. 
5.3.5 Geplante Entwicklung 
Die Parkraumpolitik soll in Zukunft unabhängig von der Nutzung alternativer Systeme 
flexibler organisiert werden. So sollen beispielsweise während großer Veranstaltungen 
keine Tageskarten mehr verkauft und wegen der Straßenreinigung an manchen Tagen 
nur bestimmte Straßenabschnitte oder Straßenseiten zum Parken freigegeben werden. 
Auch die Dienstleister können an Tagen mit Veranstaltungen dann für die belasteten 
Gebiete keine Sondergenehmigungen im Internet beantragen.  
Darüber hinaus wird den Bewohnern für ihre Gäste ab März 2003 ein Stundenbudget pro 
Woche zugeteilt. Eine Karte mit dem Stundenbudget wird im Fahrzeug des Gastes hinter-
legt. Am Ende der Woche verfallen die restlichen Stunden, damit ein Ansammeln und 
widerrechtliches Nutzen der Stunden vermieden wird. 
Die Transponderkarten werden zur Kontrolle der Parkgenehmigungen genutzt. Zukünftig 
wird über zwei spezielle Anwendungsfälle der Zugangskontrolle mit Transponderkarten 
nachgedacht. Dabei werden zwei Einsatzmöglichkeiten diskutiert: 
• Zugangsberechtigung der Feuerwehr zu allen Hotels und öffentlichen Gebäuden im 
Stadtgebiet im Brandfall. Mit der Transponderkarte könnten Garagentore und 
gesperrte Einfahrten für die Feuerwehr automatisch geöffnet werden. 
• Zugangsberechtigung der Bewohner und des Lieferverkehrs an den Barrieren der 
Fußgängerzone. 
Insgesamt wird das multifunktionale System als Zusatzsystem genutzt. Die Parkschein-
automaten bleiben erhalten und werden weiter modernisiert. Die Parkscheinautomaten 
werden so umgerüstet, dass die Daten direkt an die Datenzentrale übertragen werden. Da 
die Kommune bei der Aufbereitung der Daten nicht von Produkten der Hersteller abhängig 
sein möchte, wird eine eigene Plattform entwickelt, in der alle Daten der Parkschein-
automaten, der Parkhäuser und des Systems von Park-Line zusammengeführt werden 
sollen. 







Die Stadt Amsterdam ist Hauptstadt der Niederlande und als größte Stadt und zweit-
größter Hafen der bedeutendste Handelsplatz der Niederlande. Die Stadt Amsterdam hat 
727.000 Einwohner und als Agglomeration 1,1 Millionen Einwohner. Amsterdam 
verkörpert das Zentrum des „Ranstad Holland“, dem Ballungsraum der Niederlande. 
In Amsterdam wurden drei Experten für den Einsatz des alternativen Systems in der 
Kommune befragt. Tabelle 8 zeigt die Ansprechpartner. 
Position Institution 
Projektleiter der Ausschreibung für ein neues Parkraum-
management 
freier Projektmanager 
Verantwortlicher für das Smart Park-System Stadt Amsterdam 
Ansprechpartner des Systemanbieters für die Stadt Amsterdam Smart Park 
Tabelle 8: Gesprächspartner in Amsterdam 
5.4.2 Parkraumpolitik 
Die Stadt Amsterdam möchte den Anteil der Parkenden im Straßenraum reduzieren. 
Beispielsweise werden in der Innenstadt (Zone A in Bild 11) die vorhandenen 24.000 
bewirtschafteten Parkstände auf 18.000 reduziert, um den Autoverkehr und damit auch 
die Umweltbelastung in der Innenstadt zu reduzieren. Darüber hinaus soll langfristig das 
Bezahlen der Parkgebühren mit Bargeld eingeschränkt werden, um die Gefahr von 
Vandalismus und Diebstahl zu verringern. 
5.4.3 Parkraumbewirtschaftung 
Die Stadt Amsterdam hat in der Innenstadt eine Zoneneinteilung mit sechs Zonen (siehe 
Bild 11). Zusätzlich zu den Stundentarifen werden auch Tages- und Abendkarten 
angeboten. Darüber hinaus gibt es Bewohnerparkausweise. Insgesamt werden in der 
Stadt Amsterdam rund 99.000 Parkstände bewirtschaftet. Es wurden 70.000 Bewohner-
parkausweise ausgegeben, auf der Warteliste für Bewohnerparkausweise befinden sich 
weitere 10.000 bis 12.000 Bewohner.  
In der Stadt Amsterdam sind 2.700 Parkscheinautomaten aufgestellt. Bereits 1.000 
Geräte übermitteln ihre Daten an die Zentrale. Die Daten werden zur Einsatzplanung des 
Kontrollpersonals und für statistische Zwecke genutzt. Die Parkscheinautomaten 
akzeptieren auch Kartenzahlungen (Kreditkarten und Chipknip-Karte). 




































09.00 bis 24.00 Uhr
12.00 bis 24.00 Uhr
09.00 bis 19.00 Uhr
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09.00 bis 19.00 Uhr
09.00 bis 19.00 Uhr
1,70 €/h 
10,20 €/d 
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0,90 €/h 
5,40 €/d 







09.00 bis 19.00 Uhr
09.00 bis 24.00 Uhr
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* Donnerstag werden bis 24 Uhr Gebühren erhoben. 
Bild 11: Zoneneinteilung und Parkgebührenregelung in Amsterdam 
(aus: Stadt Amsterdam (2003), unmaßstäblich) 
Zur Ahndung von Parkvergehen werden Verwarnungsgeld, Wegfahrsperren und das 
Abschleppen des Fahrzeugs eingesetzt. Die Parkvorgänge werden von 400 Kontroll-
kräften überwacht. Die Kommune besitzt 180 Kontrollgeräte der Firma Smart Park. Die 
Kommune ist in Verwaltungsbezirke eingeteilt, die bei der Höhe des Verwarnungsgelds 





und der Festsetzung der Maßnahmen autark sind. Im Durchschnitt werden bei einem 
Verwarnungsgeld € 34,00 verlangt, bei den Wegfahrsperren € 60,00 und beim Ab-
schleppen ist die Gebühr abhängig von der Dauer des Einsatzes den gefahrenen Kilo-
metern und der Standzeit im Depot, etwa € 200,00 bis € 250,00.  
Die Stadt Amsterdam setzt schon seit mehr als zehn Jahren monofunktionale Systeme im 
Straßenraum ein. Zunächst wurde das System „Le Piaf“ genutzt. Davon waren 20.000 
Geräte im Einsatz. Seit 1997 werden Geräte der Firma Smart Park eingesetzt. 
5.4.4 Einsatz des alternativen Systems 
Entscheidungsmotivation 
Da die monofunktionalen Systeme schon seit zehn Jahren in der Kommune eingesetzt 
werden, kann die damalige grundsätzliche Entscheidungsmotivation zur Einführung der 
monofunktionalen Systeme nicht mehr ermittelt werden. Zuerst wurde das System „Le 
Piaf“ der Firma DXP genutzt, aufgrund von Sicherheitsdefiziten dieses Systems wurde 
dann der Systemanbieter gewechselt. Seit 1998 wird das Gerät der Firma Smart Park 
eingesetzt. 
Darüber hinaus wurde auch bereits ein multifunktionales System in Amsterdam erprobt. 
Eine Arbeitsgruppe aus Vodafone (Telefone), TMC (Software) und Stadtverwaltung 
(Betrieb) wurde gegründet, um ein multifunktionales System zu testen. Das Projekt wurde 
in erster Linie aus formalen Gründen gestoppt, da die Parkgebühr unzulässigerweise als 
Steuer über die Telefonrechnung abgewickelt wurde.  
Systembeschreibung 
Der Verkehrsteilnehmer benötigt zur Nutzung des Systems ein Gerät und eine Prepaid-
Karte. Das monofunktionale System von Smart Park wird in Service Center im Stadtgebiet 
verkauft. Bei einem Tausch der Karten Ende 2002 wurde die Adresse des Kunden 
aufgenommen, um ihnen leichter Informationen über das System zukommen zu lassen.  
Die Kommune besitzt eine Zoneneinteilung des Straßenraums. Für die Kontrollkräfte 
werden Kontrollgeräte benötigt, die eine Manipulation der Geräte und der Prepaid-Karten 
im Fahrzeug ermitteln können. Die Daten aus den Parkvorgängen stehen der Kommune 
nicht zur Verfügung. 
 






Bild 12:   
Beschilderung im Straßenraum 
von Amsterdam 
Zu Beginn des Parkvorgangs parkt der Verkehrs-
teilnehmer sein Fahrzeug im Straßenraum. Er führt die 
Prepaid-Karte in sein Gerät ein, aktiviert das Gerät und 
wählt die Parkzone aus. Die Prepaid-Karte wird aus dem 
Gerät entnommen, und das Gerät wird von außen sicht-
bar im Fahrzeug hinterlegt. 
Die Kontrolle der Parkvorgänge erfolgt über die Kontrolle 
der Parkdaten im Display des Geräts. Mit dem Kontroll-
gerät können Manipulationen der Geräte oder der 
Prepaid-Karten ermittelt werden. Bei einem Parkverstoß 
wird ein Verwarnungsgeldangebot konventionell aus-
gestellt. 
Zum Beenden des Parkvorgangs schaltet der Verkehrs-
teilnehmer das Gerät aus. 
Die Abrechnung der Parkvorgänge erfolgt über die 
Prepaid-Karte. Die Buchungen können überprüft werden, 
indem die Karten im Service Center ausgelesen werden. 
Heutige Einsatzfelder 
Es sind 35.000 bis 40.000 Geräte im Einsatz. Im Jahr 2001 wurden 97.500 Smart Cards 
verkauft und € 9 Millionen an Parkgebühren über das System entrichtet.  
Vor etwa einem Jahr wurde von der Kommune eine Verbesserung des Systems gefordert. 
Die Karten sollen nicht wiederaufladbar sein, um Manipulationen zu erschweren. Die 
Nutzung von Tages- und Abendkarten sollte ermöglicht werden. Bis dahin war nur eine 
stundenweise Abrechnung möglich. Bewohnerparkausweise oder andere Sonder-
ausweise werden nicht über das System abgewickelt. Zum Zeitpunkt des Besuchs wurden 
die alten Geräte und Karten umgetauscht. 
Das Gerät kostet den Nutzer einmalig € 118,00. Es gibt Karten mit Parkeinheiten für 
€ 50,00 und € 100,00. Bei jedem Kartenkauf werden € 5,50 für die Karte mitgezahlt. Alte 
Karten werden nicht zurückgenommen oder wieder verwendet.  
Probleme und Erfahrungen 
Die Kommune hatte aufgrund der hohen Parkgebühren Probleme mit der Manipulation 
von Parktickets und von monofunktionalen Geräten.  
Zunächst wurde in der Stadt Amsterdam das System „Le Piaf“ genutzt. Es gab mit diesem 
System vor allem Probleme mit Diebstahl und Manipulationen der Geräte. Daher wurden 
diese Geräte durch Geräte der Firma Smart Park ersetzt. Diese Geräte bieten nach 
Ansicht des Gesprächspartners mehr Sicherheit gegen Betrug. Um die Sicherheit zu 
erhöhen, wurden Kontrollgeräte eingeführt, die durch eine Infrarotschnittstelle die Daten 
des Geräts lesen können und dabei auch Manipulationen erkennen. Zu Beginn der 





Kontrollen mit dem neuen Kontrollgerät wurden 1.000 manipulierte Karten pro Woche 
entdeckt, mittlerweile ist die Anzahl der gefundenen manipulierten Karten auf zehn Karten 
pro Woche gesunken. 
Seit der Einführung der Geräte wurde bereits einmal eine Tarifänderung durchgeführt. 
Dabei gab es für die Nutzer von Smart Park eine Übergangsfrist von einem Jahr, in denen 
noch die alten Karten genutzt werden konnten. Für April 2003 war die nächste Tarif-
änderung geplant, bis dahin mussten alle alten Geräte umgetauscht sein. Nach Aussage 
der Gesprächspartner im Juni 2003 wurde der Umtausch planmäßig abgeschlossen. 
Bewertung 
Insgesamt hat die Kommune hohe Personalkosten für die Verwaltung des Systems, da 
der Verkauf und jetzt der Tausch der Geräte mit eigenem Personal durchgeführt wird. Da 
aber die Karten und Geräte mit einem Aufschlag weiterverkauft werden, kann der 
anfallende Aufwand kompensiert werden (siehe auch Tabelle 12). Als Nachteil wird 
empfunden, dass Maßnahmen zur Verhinderung von Manipulationen und andere neue 
Entwicklungen immer von der Kommune angestoßen werden mussten. Dies liegt aber 
auch daran, dass Amsterdam als erste Kommune dieses System eingesetzt hat. Ins-
gesamt wird das System als positiv eingestuft. 
5.4.5 Geplante Entwicklung 
Das monofunktionale System wird weiterhin eingesetzt. Ende 2002 wurde ein Konzept 
diskutiert, welches eine komplette Neustrukturierung der Parkraumbewirtschaftung zum 
Ziel hatte. Die Daten aus allen Parkvorgängen im Straßenraum sollten in einer Datenbasis 
verwaltet werden. Auch die Parktickets aus den Parkscheinautomaten sowie Parkdaten 
aus alternativen Systemen sollten dann in diese Datenbasis eingelesen werden. Die 
Kontrollkräfte fotografieren bei dem Kontrollgang die Kfz-Kennzeichen und führen keine 
Kontrolle im klassischen Sinn durch. Die Kennzeichen werden mit der Zeit und dem Ort 
der Aufnahme im Gerät gespeichert. Die Daten werden nach Beendigung des Kontroll-
gangs in die Datenbasis eingelesen und dort mit den bezahlten Parkvorgängen anhand 
des Kennzeichens verglichen. Falls nicht bezahlt wird, erhält der Parkende eine 
Rechnung über das Verwarnungsgeld zugesandt (siehe Bild 13). Die monofunktionalen 
Systeme wären in ein solches System nicht mehr integrierbar, da dort keine Daten 
übertragen werden können, die eine Kontrolle über eine Datenbasis ermöglichen würde. 
Dieses Konzept wurde aus politischen und finanziellen Gründen verworfen. 
















Bild 13: Konzept einer alternativen Kontrolle der Parkvorgänge in Amsterdam 
(Konzept, wurde nicht umgesetzt) 
5.5 Gouda 
5.5.1 Allgemeines 
Die niederländische Stadt Gouda liegt in der Provinz Südholland und hat rund 73.000 
Einwohner. Dank ihrer verkehrsgünstigen und zentralen Lage übernimmt Gouda eine 
bedeutende Funktion als Zentrum der Region mit den wöchentlichen Käse- und 
Handelsmärkten. Die Bewohner der Stadt Gouda pendeln hauptsächlich nach Utrecht und 
Rotterdam. 
Es wurden drei Experten für den Einsatz des alternativen Systems in der Kommune 
befragt. Tabelle 9 zeigt die Funktion der Ansprechpartner. 
Position Institution 
Leiter der Sektion Parken Gemeinde Gouda 
Mitarbeiterin Marketing Mobipower 
Geschäftsführer Mobipower 
Tabelle 9: Gesprächspartner in Gouda 






Die Gesprächspartner der Stadt Gouda sehen das Hauptziel der Parkraumpolitik darin, 
die Mobilität der Innenstadt sicherzustellen. Zum Zeitpunkt des Besuchs wurde ein neues 
Parkraumkonzept erstellt. Die Ergebnisse werden für das Jahr 2004 erwartet. 
5.5.3 Parkraumbewirtschaftung 
Die Stadt Gouda ist in sechs Zonen eingeteilt (siehe Bild 14), die von montags bis 
samstags von 9.00 bis 21.00 Uhr gebührenpflichtig sind. Darüber hinaus ist die Innenstadt 
von Gouda tagsüber für den Verkehr gesperrt. Nur Fahrzeuge mit einer Zugangs-
berechtigung können in diesen abgesperrten Bereich einfahren. Es werden 11.000 
Parkstände im Straßenraum bewirtschaftet. Darüber hinaus werden noch 1.400 reine 
Bewohnerparkstände angeboten. Außer der stundenweisen Abrechnung der Parkgebühr 
können auch Tageskarten gekauft werden. In Gouda wurden 18.000 Bewohner- und 
Betriebsparkausweise ausgegeben. 
In der Stadt Gouda sind 45 Parkscheinautomaten, 3 Sammelparkuhren und 120 Park-
uhren im Einsatz. Die Parkvorgänge können ausschließlich mit Bargeld bezahlt werden. 
Darüber hinaus können auch Tageskarten an speziellen Automaten gekauft werden. 
Insgesamt werden im Straßenparken € 400.000,00 im Jahr eingenommen. 
Zum Zeitpunkt des Besuchs wurde zusammen mit der Firma Mobipower, der nieder-
ländischen Vertriebsfirma des Systems „triffiq“ von TPS, eine Testphase mit 150 Geräten 
durchgeführt.  
Insgesamt sind in der Stadt Gouda 14 Personen als Kontrollpersonal im Einsatz. Zusätz-
lich zu den herkömmlichen Kontrollgeräten muss das Kontrollgerät von Mobipower mit-
geführt werden. 
In der Stadt Gouda werden zur Ahndung von Parkvergehen keine Wegfahrsperren 
genutzt. Das Verwarnungsgeld beträgt € 46,50. Wenn ein Fahrzeug abgeschleppt werden 
muss, ergibt sich abhängig vom Aufwand und der Standzeit im Depot ein Preis von etwa 
€ 160,00. Im Jahr werden durchschnittlich 15.000 Parkverstöße aufgenommen. 














1  Mo - Sa Tageskarte 
Behindertenparken 
09.00 bis 21.00 Uhr
09.00 bis 21.00 Uhr




max. 1 Std. 
1 Tag 
unbegrenzt 
2  Mo - Sa Tageskarte 
Behindertenparken 
09.00 bis 21.00 Uhr
09.00 bis 21.00 Uhr




max. 2 Std. 
1 Tag 
unbegrenzt 
3  Mo - Sa Tageskarte 
Abendkarte 
09.00 bis 18.00 Uhr*
09.00 bis 21.00 Uhr




max. 2 Std. 
1 Tag 
unbegrenzt 
4  Mo - Sa Tageskarte 
Behindertenparken 
09.00 bis 18.00 Uhr*
09.00 bis 21.00 Uhr




max. 3 Std. 
1 Tag 
unbegrenzt 
5  Mo - Sa Tageskarte 
Behindertenparken 
09.00 bis 18.00 Uhr*
09.00 bis 21.00 Uhr







6  Mo - Sa Behindertenparken 
09.00 bis 18.00 Uhr*
09.00 bis 18.00 Uhr*
1,00 €
0,80 €
max. 2 Std. 
unbegrenzt 
* Donnerstag bis 21.00 Uhr. 
Bild 14: Zoneneinteilung und Parkgebührenregelung in Gouda   
(aus: Stadt Gouda (2002), unmaßstäblich) 





5.5.4 Einsatz des alternativen Parksystems 
Einscheidungsmotivation für das System 
Die Stadt Gouda erhofft sich durch den Einsatz eines alternativen Parksystems die Ver-
einfachung des Parkraummanagements. Dieses Ziel soll langfristig dadurch erreicht 
werden, dass die Infrastruktur im Straßenraum reduziert wird und auch die Zufahrts-
kontrolle zur gesperrten Innenstadt mit dem Gerät „triffiq“ ermöglicht wird. 
Die Verantwortlichen der Kommune haben verschiedene Systeme geprüft. Die Gründe für 
die Entscheidung für das System „triffiq“ der Firma Mobipower fiel aus mehreren Gründen. 
Der kostenfreie Testbetrieb bietet der Kommune die Möglichkeit, das System ohne Risiko 
zu testen. Darüber hinaus besteht die Möglichkeit, das Gerät auch für Zufahrtskontrollen 
einzusetzen. Im Hinblick auf die Sperren in der Innenstadt von Gouda war dies ein ent-
scheidender Punkt. Der Gemeinde werden außerdem die Parkdaten über einen Internet-
anschluss zur Verfügung gestellt. 
Wichtiger Aspekt bei der Geräte-Entscheidung war auch die Sicherheit des Systems. Die 
maximal mögliche Parkdauer kann nur verlängert werden, wenn der Fahrer zum Fahrzeug 
zurückkehrt und das Gerät neu startet. Außerdem ist das Gerät gegen Diebstahl 
geschützt. Es ist für ein bestimmtes Fahrzeug zugelassen, dadurch kann ein gestohlenes 
Gerät nicht in anderen Fahrzeugen genutzt werden. Zusätzlich ist auch eine Sperrung des 
Geräts durch den Systemanbieter möglich. 
Systembeschreibung 
Der Verkehrsteilnehmer benötigt zur Nutzung des Systems das Gerät und muss beim 
Systemanbieter registriert sein. Bei der Registrierung werden Name, Adresse, Handy-
Nummer, Kfz-Kennzeichen und Zahlungsart aufgenommen. Die Geräte können bei der 
Kommune gegen Kaution entliehen werden. 
Die Kommune hat eine Zoneneinteilung und Aufkleber zur Kenntlichmachung der 
Zoneneinteilung im Straßenraum. Für die Kontrollkräfte werden spezielle Geräte mit 
Datenübertragung über Bluetooth benötigt. Die Daten werden der Kommune auch im 
Internet zur Verfügung gestellt. 
Zu Beginn des Parkvorgangs parkt der Verkehrsteilnehmer sein Fahrzeug im Straßen-
raum. Er wählt an dem Gerät die Parkzone aus und aktiviert das Gerät. Das Gerät ist in 
der Regel im Fahrzeug sichtbar montiert. Der Parkvorgang wird im Gerät gespeichert. 
Die Kontrolle der Parkvorgänge erfolgt über das Kontrollgerät. Das Kontrollgerät ruft die 
Daten im Gerät ab. Bei einem Parkverstoß wird ein Verwarnungsgeldangebot konven-
tionell ausgestellt. 
Zum Beenden des Parkvorgangs schaltet der Verkehrsteilnehmer das Gerät aus. Die 
Daten des Parkvorgangs werden dann per SMS an die Zentrale des Systemanbieters 
übertragen.  





Die Abrechnung der Parkvorgänge erfolgt monatlich über eine separate Rechnung. Die 
detaillierte Rechnung kann als Quittung dienen. Der Verkehrsteilnehmer kann die 
Buchung der Parkvorgänge über die monatliche Rechnung kontrollieren und jederzeit per 
Anruf, SMS oder im Internet die Buchungen überprüfen. 
  
Bild 15: Kennzeichnung der Zonen in Gouda durch Aufkleber 
Heutige Einsatzfelder 
Das Gerät wird nur im Straßenparken und nur für stundenweises Parken eingesetzt. Die 
Einführung und Betreuung des Pilotprojekts wurde von der Firma Mobipower finanziell 
und personell unterstützt. Während der Einführungsphase waren auch Informationsstände 
eingerichtet, um als Anlaufstelle für die Nutzer zu dienen. Diese wurden mittlerweile 
aufgelöst. Anfang 2003 sollte der Testbetrieb in einen normalen Betrieb übergehen. Ab 
diesem Zeitpunkt sollte die Kommune auch ein Nutzungsentgelt zahlen. Mittlerweile 
wurde der Betrieb aber vom Systemanbieter eingestellt. 
Die Kosten für den Verkehrsteilnehmer betragen € 37,50 Kaution für das Gerät sowie 
€ 7,50 monatliches Nutzungsentgelt. In diesem Betrag sind bereits € 7,50 Parkgebühr 
enthalten. Die ersten € 5,00 Parkgebühr sind dementsprechend nicht zusätzlich zu 
zahlen. Die nächsten € 5,00 Parkgebühr werden nur zur Hälfte abgerechnet. Für den 
Verkehrsteilnehmer bedeutet das, dass bei einer Zahlung von Parkgebühren ab € 10,00 
pro Monat und einer Rückgabe des Geräts am Ende der Nutzung kein Nutzungsentgelt 
für das Gerät anfällt.  





Probleme und Erfahrungen 
Die Bedienung des Systems ist einfach. Bei ausreichender Batteriespannung ist man 
unabhängig von dem vorhandenen GSM-Netz. Die Meldungen des Buchungsvorgangs 
werden nur am Ende des Parkvorgangs per SMS abgesandt, die Meldung wird wieder-
holt, wenn kein Netz vorhanden ist. Das Gerät beendet die Gebührenabrechnung am 
Ende des Bewirtschaftungszeitraums und startet wieder am nächsten Morgen. 
Bei direkter Sonneneinstrahlung ist schlecht zu erkennen, ob das Gerät im Fahrzeug 
aktiviert ist. Am Anfang gab es Probleme mit den Kontrollgeräten, durch eine neue 
Version wurden diese Probleme behoben. Es werden noch zwei Geräte für die Kontrolle 
benötigt: das herkömmliche Kontrollgerät und das Kontrollgerät für die triffiq-Geräte. In 
Zukunft sollten beide Geräte in einem Gerät integriert werden.  
Bewertung 
Insgesamt war die Kommune zufrieden. Das System lief problemlos und stabil. Die 
Zusammenarbeit mit der Firma Mobipower war sehr konstruktiv. Das System sollte in den 
Regelbetrieb übernommen werden. 
5.5.5 Geplante Entwicklung 
Die Gemeinde Gouda und die Firma Mobipower haben versucht, die umliegenden 
Gemeinden für eine Teilnahme an dem System zu gewinnen. Durch die Einbeziehung 
mehrerer benachbarter Gemeinden sollte die Anzahl der Nutzer steigen. Die Stadt Leiden 
(ca. 40 km von Gouda entfernt) hat zu Beginn des Jahres 2003 das System eingeführt. 
Darüber hinaus wollte die Stadt Gouda das System in Zukunft auch in den Parkhäusern 
und eventuell auch für die Zufahrtsberechtigung zur gesperrten Innenstadt einsetzen. 
Langfristig schien auch eine Reduzierung der bestehenden Infrastruktur möglich, wenn 
die Akzeptanz der Geräte zunehmen würde. 
Im Juli 2003 lief das Projekt in Gouda und Leiden aus. Die Vertriebsfirma in den 
Niederlanden, Mobipower, hat der Stadt Gouda mitgeteilt, dass der Betrieb von triffiq 
vorläufig beendet wird. Dieser Entschluss wurde aufgrund der bisherigen Ergebnisse mit 
dem System getroffen. Das Unternehmen möchte das System verbessern, um eine 
bessere Marktakzeptanz für eine neue triffiq-Generation zu erreichen. Sie geht davon aus, 
dass die Verbesserung auch dazu führen werden, dass die Kosten für die Nutzer sinken. 
Das verbesserte System soll dann wieder in der Stadt Gouda präsentiert werden. 







Die Stadt Utrecht ist die Hauptstadt der Provinz Utrecht. Die Stadt hat 265.000 Einwohner 
und ist als Universitätsstandort und Messestandort ein urbanes Zentrum für die Provinz. 
Durch die Ausweisung weiterer Wohngebiete in naher Zukunft wird die Einwohnerzahl auf 
etwa 330.000 Einwohner ansteigen. 
In der Stadt Utrecht wurden vier Ansprechpartner befragt. Tabelle 10 zeigt die Personen. 
Position Institution 
Projektleiter, verantwortlich für den Vertrieb von „Le Piaf“ Stadt Utrecht 
Leiterin des Parkbetriebs Stadt Utrecht 
Leiter der Abteilung Parken Stadt Utrecht 
Leiter der Kontrolle der Parkvorgänge Polizei Utrecht 
Tabelle 10: Gesprächspartner in Utrecht 
5.6.2 Parkraumpolitik 
Die Gesprächspartner sehen das Hauptziel der Parkraumpolitik der Stadt Utrecht darin, 
die Bewohner zu bevorzugen. Um die Innenstadt für Bewohner attraktiv zu erhalten, 
werden Bewohnerparkausweise und Besucherkarten für die Gäste der Bewohner ein-
gesetzt. 
5.6.3 Parkraumbewirtschaftung 
Die Stadt Utrecht ist in zwei Parkzonen und 16 Bewohnerparkzonen (siehe Bild 16) 
eingeteilt. Im Zentrum kostet das Parken pro Stunde € 2,42, in den anderen Zonen € 0,98 
pro Stunde. Insgesamt werden rund 16.000 Parkstände bewirtschaftet, zusätzlich gibt es 
in der Innenstadt noch 600 reine Bewohnerparkstände. Es gibt rund 13.000 Bewohner-
parkausweise und etwa 2.500 Tages- oder Wochenkarten für Arbeiten in der Kommune. 
Insgesamt wurden im Jahr 2002 mit dem Straßenparken € 6,5 Millionen eingenommen. 
Zusätzlich gibt es noch eine Jahreskarte für € 1.800,00 pro Jahr, mit der überall in der 
Kommune geparkt werden kann. 
Die Bewohner können für ihre Gäste eine Besucherkarte kaufen. Damit können insgesamt 
40 Stunden im Quartal zu einem um 40 % reduzierten Preis geparkt werden. 
Es werden ausschließlich Parkscheinautomaten eingesetzt. Die 405 Parkschein-
automaten akzeptieren alle die Prepaid-Karte Chipknip und sind teilweise mit Funkkontakt 
ausgerüstet. Die Stadt Utrecht setzt das monofunktionale System „Le Piaf“ von DXP 
schon seit über acht Jahren ein. Die Kommune verkauft die Geräte und Karten in 
Eigenregie an die Nutzer. Es gibt etwa 1.000 Nutzer. 





In Utrecht sind insgesamt 46 Personen zur Kontrolle der Parkvorgänge eingesetzt. Die 
Kontrolle der Geräte von DXP erfolgt ausschließlich über das Display der Geräte. Zur 
Kontrolle der übrigen Parkvorgänge werden Handheld-Computer verwandt. 
Das Verwarnungsgeld wurde zum 1.4.03 erhöht. Das Verwarnungsgeld für das Parken 
ohne Bezahlen beträgt rund € 44,00. Beim widerrechtlichen Parken auf einem 
Bewohnerparkstand beträgt das Verwarnungsgeld rund € 32,00. Es werden in Utrecht 
keine Wegfahrsperren benutzt. Fahrzeuge werden nur abgeschleppt, wenn sehr lange 
widerrechtlich geparkt wird. Die Kosten betragen etwa € 225,00.  
N
 
Bild 16: Zoneneinteilung in Utrecht  
(erhalten von der Stadt Utrecht, unmaßstäblich) 





5.6.4 Einsatz des alternativen Systems 
Einscheidungsmotivation 
Die Entscheidungsmotivation ist aufgrund der langen Nutzung nicht mehr nachvollziehbar. 
Vor einigen Jahren hat die Firma DXP mitgeteilt, dass sie das System „Le Piaf“ nicht auf 
Dauer anbieten wird. Daraufhin wurden Überlegungen angestellt, ob ein neues System 
eingeführt werden soll. Eine Entscheidung ist bisher nicht getroffen und das System „Le 
Piaf“ ist weiterhin im Einsatz. 
Systembeschreibung 
Der Verkehrsteilnehmer benötigt zur Nutzung des Systems ein Gerät und eine Prepaid-
Karte. Die Systemkomponenten werden bei der Stadtverwaltung verkauft. 
Die Kommune hat eine Zoneneinteilung und Aufkleber zur Kenntlichmachung der 
Zoneneinteilung im Straßenraum. Für die Kontrollkräfte werden keine Kontrollgeräte 
benötigt. Die Daten aus den Parkvorgängen stehen der Kommune nicht zur Verfügung. 
Zu Beginn des Parkvorgangs aktiviert der Verkehrsteilnehmer sein Gerät durch Einführen 
der Karte in das Gerät und wählt die Parkzone aus. Das Gerät mit der Karte wird von 
außen sichtbar im Fahrzeug hinterlegt. 
Die Kontrolle der Parkvorgänge erfolgt über die Parkdaten im Display des Geräts. Bei 
einem Parkverstoß wird ein Verwarnungsgeldangebot konventionell ausgestellt. 
Zum Beenden des Parkvorgangs schaltet der Verkehrsteilnehmer das Gerät aus. 
Die Abrechnung der Parkvorgänge erfolgt über die Prepaid-Karte. Die Buchungen können 
nur durch die Anzeige des Restguthabens überprüft werden. 
Heutige Einsatzfelder 
Es sind rund 1.000 Geräte in Utrecht im Einsatz. Dieser Wert kann nur als Anhaltspunkt 
gelten, da die Stadtverwaltung keine Statistik über den Verkauf von Geräten und Karten 
führt. Das Gerät wird Ärzten und Hebammen kostenlos zur Verfügung gestellt, und diese 
können damit auch auf reinen Bewohnerparkständen gegen Gebühr parken. Für die 
anderen Nutzer kostet das Gerät einmalig € 94,50. Die Karten kosten € 53,25 oder 
€ 101,50 inklusive einem Grundpreis für die Karte von € 4,80/Karte. Das Gerät wird nur 
für zeitabhängige Parkgebühren eingesetzt (siehe auch Tabelle 12). 
Probleme und Erfahrungen 
Ein großer Vorteil ist aus Sicht der Gesprächspartner die minutengenaue Abrechnung. 
Die Karten haben feste Parkeinheiten auf der Karte. Die Tarife im Straßenraum können 
also erhöht werden, und der Verkaufspreis der Karten wird angepasst. 
Manipulationen der Geräte sind nicht bekannt, da die Geräte nicht kontrolliert werden. 






Grundsätzlich ist die Kommune zufrieden mit dem System. Als größter Nachteil wird 
empfunden, dass keine Parkdaten aus der Nutzung vorliegen und die Zusammenarbeit 
mit der Firma DXP nicht immer funktioniert. Teilweise ist die Lieferung neuer Karten und 
Geräte schleppend.  
Die Stadt Utrecht empfindet es als Vorteil, dass sie das System in Eigenregie verwaltet. 
Eine dritte Stelle, die Einblick in die Parkdaten hat, wird als negativ empfunden. 
Die Fahrzeugkontrolle und der Aufwand für die Kontrollkräfte sind bei dem alternativen 
System gleich wie bei der konventionellen Infrastruktur. Die Kosten für den Betrieb und 
die Infrastruktur sind nach Aussage der Gesprächspartner geringer. 
5.6.5 Geplante Entwicklung 
Die Infrastruktur in der Straße wird weiterhin beibehalten. In naher Zukunft sollen alle 
Parkscheinautomaten die Daten online übertragen und auch die Bewohnerparkausweise 
und Dienstleisterlizenzen online verwaltet werden.  
Im Bezug auf das System wurde der Stadt Utrecht mitgeteilt, dass die Firma DXP das 
System „Le Piaf“ langfristig stoppen wird. Die Stadt Utrecht will abwarten, wie sich die 
Situation in den anderen Kommunen in den Niederlanden entwickeln wird. Die 
Gesprächspartner vertreten die Meinung, dass eigentlich der Nutzer die Entscheidung für 
ein System treffen muss, die Kommune müsste dann mehrere Systeme akzeptieren. 







Die Stadt Stockholm ist die Hauptstadt von Schweden und der schwedischen Provinz 
Stockholm (1,8 Mio. Einwohner). Sie hat 736.000 Einwohner, davon leben in der Innen-
stadt 200.000 Einwohner. Die Altstadt liegt auf den Inseln Staden, Riddarholmen und 
Helgeandsholmen, umgeben von den modernen Stadtteilen Norrmalm, Östermalm, 
Södermalm und Kungsholmen. 
In Stockholm wurden acht Gesprächspartner befragt. Tabelle 11 zeigt die Ansprech-
partner. 
Position Institution 
Verantwortlicher für die organisatorische Abwicklung Stadt Stockholm 
Technischer Leiter Stockholm Parkering 
Controller Stockholm Parkering 
Mitarbeiterin der Abteilung Parkkontrolle Stockholm Securitas 
Geschäftsführer Mint AB 
Mitarbeiter Mint AB 
Geschäftsführer Parcom (Smart Park) 
Verkaufsleiter Stockholm Tele P AB  
(Payway Oy Ltd.) 
Tabelle 11: Gesprächspartner in Stockholm 
5.7.2 Parkraumpolitik 
Die Stadt Stockholm versuchte zu Beginn des Jahres 2001 die Quote der widerrechtlich 
parkenden Verkehrsteilnehmer zu senken, indem die Anzahl der Kontrollkräfte und damit 
die Kontrollgänge stark erhöht wurden. Nach starkem Protest in den öffentlichen Medien 
wurde diese Maßnahme wieder zurückgenommen. Eine gemeinsame Zielrichtung in der 
Parkraumpolitik ist nur schwer zu realisieren, da das Parkraummanagement von ver-
schiedenen Stellen organisiert wird. 
5.7.3 Parkraummanagement 
Die Stadt Stockholm bewirtschaftet etwa 30.000 Parkstände in hauptsächlich zwei Zonen. 
In Bild 17 ist nur die rote Zone zu sehen. Die blaue Zone gilt im Rest der Kommune bis 
auf kleine Ausnahmen (siehe die in der Tabelle zu Bild 17 genannten Gebiete). In der 
Stadt Stockholm wurden 42.000 Bewohnerparkausweise ausgestellt. 





Die Regelungen für das Parken sind nach öffentlichem und privatem Bereich getrennt. In 
Stockholm ist die Firma „Stockholm Parkering“ für den privaten Bereich verantwortlich. 
Dieser Bereich umfasst über die Parkhäuser und Parkplätze hinaus auch Privatstraßen 









1 Mo - Fr 




09.00 bis 17.00 Uhr
17.00 bis 09.00 Uhr
09.00 bis 16.00 Uhr
16.00 bis 09.00 Uhr







2 Mo - Fr 09.00 bis 17.00 Uhr 1,40 € unbegrenzt
3 Mo - So 00.00 bis 24.00 Uhr 3,40 € max. 1 Std.
Djurgarden Mo - So 09.00 bis 22.00 Uhr 1,40 € unbegrenzt
Johanneshov Mo - So 08.00 bis 22.00 Uhr 0,70 € unbegrenzt
Bewohner-
parken 
Mo - Fr 09.00 bis 17.00 Uhr* 1,70 €/ 8h unbegrenzt
*oder ca. 30,00 € pro Monat, oder ca. 60,00 € für Juni bis August.
Bild 17 Zoneneinteilung und Parkgebührenregelung in Stockholm (erhalten von der 
Stadt Stockholm, unmaßstäblich) 





Insgesamt sind in Stockholm im öffentlichen Bereich 1.200 Parkscheinautomaten 
aufgestellt. Aktuell werden die Parkscheinautomaten so umgerüstet, dass die Daten 
online übertragen werden können. Etwa 300 Parkscheinautomaten akzeptieren Karten 
von Tankstellen und weitere 500 akzeptieren Cash Card (vergleichbar der GeldKarte). Im 
privaten Raum sind 600 Parkscheinautomaten aufgestellt, davon sind 40 Geräte online, 
und 240 Parkscheinautomaten akzeptieren bargeldlose Zahlungsmittel. 
In Stockholm kommen im öffentlichen und privaten Bereich nur Parkscheinautomaten zum 
Einsatz. Nur wenige Parkhäuser und Parkplätze sind mit Schranken versehen, die 
meisten werden ebenfalls durch Parkscheinautomaten bewirtschaftet. 
Die alternativen Systeme sind seit etwa drei Jahren im Einsatz. Dazu wurden Verträge mit 
den Systemanbietern abgeschlossen, die das Vertragsverhältnis zwischen der Stadt 
Stockholm und dem Anbieter regeln. Jeder Systemanbieter konnte diesen Vertrag 
abschließen und damit sein System in Stockholm einsetzen. Die Vertragslaufzeit endete 
am 31.08.03.  
Auf den privaten Stellplätzen der Stockholm Parkering wird nur das System von Mint 
akzeptiert. Die Firma Mint agiert darüber hinaus auf privaten Gewerbegebieten als 
ausschließlicher Anbieter. Beispielsweise in einem Gewerbegebiet in Kista, nördlich von 
Stockholm, müssen alle Mitarbeiter, die auf diesem Gelände parken, das System von Mint 
nutzen. Eine weitergehende Systembeschreibung entfällt, da hier drei Systeme 
beschrieben werden müssten, die sich nur in Details von den Systemen in den anderen 
Städten unterscheiden. 
Die Kontrolle in der Stadt Stockholm wird von drei Organisationen durchgeführt. Das 
Straßenparken wird teilweise von der privaten Firma Securitas (35 Personen) und 
teilweise von öffentlich bestelltem Kontrollpersonal durchgeführt. Insgesamt sind im 
öffentlichen Straßenraum 200 Kontrollkräfte im Einsatz. Die Firma Stockholm Parkering 
beschäftigt 40 Kontrollkräfte.  
Für das monofunktionale System besitzt die Kommune drei Kontrollgeräte und Securitas 
ein Gerät. Daher erfolgt eine Kontrolle auch nur durch das Team, das gerade das Gerät 
mitführt. 
Im Straßenraum sind drei alternative Parksysteme im Einsatz. Um die alternativen 
multifunktionalen Systeme zu kontrollieren, wird in der Zentrale der Kommune angerufen, 
dort werden die Parkdaten dann im Computer überprüft. Diese Vorgehensweise ist 
aufwändig und bei einer größeren Verbreitung zu zeitintensiv.  
Das Verwarnungsgeld variiert in Stockholm zwischen € 48,40 und € 79,70 (SEK 425,00 
bis SEK 700,00), im Mittel ergibt sich ein Verwarnungsgeld von etwa € 57,00. Wenn ein 
Fahrzeug abgeschleppt wird, muss der Fahrer etwa € 136,70 (SEK 1.200,00) bezahlen, 
abhängig vom Gewicht des Fahrzeugs und der Abstelldauer im Depot. Nach drei Monaten 
wird das Fahrzeug Eigentum der Kommune und verwertet. 





5.7.4 Einsatz des alternativen Parksystems 
Einscheidungsmotivation 
Es wurde zunächst ein Test mit zwei multifunktionalen Systemen durchgeführt. Die Stadt 
Stockholm wollte anfangs über eine öffentliche Ausschreibung einen Bewerber aus-
wählen. Diese Vorgehensweise war politisch auch schon abgestimmt. Da bei einer öffent-
lichen Ausschreibung aber nur ein Anbieter gewählt werden kann, und da aufgrund der 
Neuheit der Systeme das Risiko eines Konkurs der Firmen hoch war, wurde die 
Vorgehensweise geändert. Es wurde beschlossen, mehrere Systemanbieter zuzulassen. 
Die Vertreter der Stadt Stockholm stehen heute auf dem Standpunkt, dass dem Nutzer 
die Entscheidung für das passende System freistehen sollte. 
Die Firma Stockholm Parkering hat ebenfalls einen Test mit einem multifunktionalen 
Anbieter durchgeführt. Nach dem Test wurde durch eine Ausschreibung die Firma Mint 
als Anbieter ausgewählt. 
Heutige Einsatzfelder 
Die Stadt Stockholm hat fünf Verträge mit Systemanbietern abgeschlossen. Es sind 
allerdings nur drei Systeme im Einsatz: zwei multifunktionale Systeme von P-Mint und 
Tele P und das monofunktionale System von Smart Park. Der Marktführer ist P-Mint, da 
dieses System als einziges auch auf privaten Flächen eingesetzt wird. Bisher werden 2 % 
der Parkgebühren über die multifunktionalen und 0,5 % über das monofunktionale System 
abgewickelt. 
Die Nutzer des Systemanbieters Mint zahlen in den privaten Parkhäusern kein Entgelt 
über das Parkentgelt hinaus. Die Telefonkosten werden von Stockholm Parkering über-
nommen. Im öffentlichen Straßenraum kostet das An- und Abmelden € 0,60 (SEK 5,00) 
pro Transaktion zusätzlich zu den Parkgebühren. 
Der Systemanbieter Tele P (Payway Oy) verlangt vom Nutzer eine monatliche Gebühr 
von € 1,82 (SEK 16,00). Zusätzlich fallen die regulären Telefonkosten an. 
Die Nutzer von Parcom (Smart Park) zahlen einmalig ca. € 85,43 (750 SEK) für das Gerät 
und € 8,54 (SEK 75,00) bzw. € 11,39 (SEK 100,00) pro Karte mit € 34,18 (SEK 300,00) 
und € 68,35 (SEK 600,00) Guthaben. 
Probleme und Erfahrungen 
Die Kommune betreibt die Systeme nicht selbst, sondern erlaubt den Systemanbietern 
den Einsatz im öffentlichen Straßenraum.  
Die Kontrolle der multifunktionalen Systeme im öffentlichen Straßenparken erfolgt durch 
Anrufen einer zentralen Nummer bei der Stadtverwaltung. In der Zentrale der Kommune 
werden dann die Daten mit der Datenbasis des Anbieters abgeglichen. Dieses Verfahren 
ist zeitaufwändig und führt dazu, dass die Mitarbeiter der Firma Securitas direkt bei den 
Anbietern anrufen. Für das monofunktionale Gerät gibt es nur wenige Kontrollgeräte. Dies 





ist allerdings kein Problem, da der Parkvorgang auch durch die Daten auf dem Display 
des Geräts kontrolliert werden kann und bisher nur wenige Nutzer das System einsetzen. 
Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass sich Nutzer über ihr Handy erst zu dem 
Zeitpunkt einloggen, wenn sie bemerken, dass die Kontrollkräfte mit der Kontrolle des 
Straßenabschnitts beginnen. Eine Übersicht über die eingesetzten Systeme zeigt Tabelle 
13. 
5.7.5 Geplante Entwicklung 
Die Parkscheinautomaten werden als Basissystem weiter ausgebaut und auf den 
neuesten Stand gebracht. 
Zum 31.8.03 sind die derzeitigen Verträge ausgelaufen. Die weitere Vorgehensweise ist 
nicht bekannt. Feststeht, dass die Systeme weiterhin eingesetzt werden sollen und 
langfristig der Zugriff des Kontrollpersonals direkt auf die Daten erfolgen muss. Die 
Zwischenstation der Telefonzentrale wird entfallen, da die Kontrolle bei einem Anstieg der 
Nutzer zeitlich zu aufwändig ist. Es soll eine einheitliche Datenbasis eingesetzt werden. 
Dort werden alle Daten der Systemanbieter online eingespeist und die Kontrollkräfte 







Bild 18 Zukünftige Organisation der Kontrolle der Parkvorgänge (nach einer Folie 
der Stadt Stockholm) 





5.7.6 Stockholmer Modell 
Das so genannte „Stockholmer Modell“ beschreibt die Vorgehensweise, mehrere System-
anbieter im Wettbewerb zuzulassen und allen Systemanbietern einen Vertrag mit gleichen 
Konditionen anzubieten. Die Stadt Oslo geht ebenfalls nach dem „Stockholmer Modell“ 
vor. In Oslo sind zwei Systemanbieter im Einsatz. Die Verträge in Oslo beinhalten 
folgende Randbedingungen: 
• Es muss eine sichere Datenbasis vorhanden sein. Die Stadt hat online Zugang zu 
dieser Datenbank. 
• Die Kontrolle der Parkvorgänge muss möglich sein. Die Stadt bestimmt die Art der 
Kontrolle. 
Aufgrund der Randbedingungen können monofunktionale Systeme ohne Datentransfer 
keinen Vertrag mit der Stadt Oslo abschließen, da bei diesen Systemen keine Datenbank 
mit den detaillierten Parkvorgängen vorhanden ist. 
Die Stadt Oslo zahlt allen Systemanbietern 2,5 % der eingenommenen Parkgebühren als 
Provision. Das ist derselbe Preis wie bei der Akzeptanz von Kreditkarten. Die System-
anbieter sind verantwortlich für den Betrieb der Systeme, beispielsweise werden 
Probleme der Nutzer ausschließlich von den Systemanbietern bearbeitet. 





5.8 Übersicht über die Systeme im Ausland 
 Groningen Amsterdam 
Einwohnerzahl 175.000 EW 727.000 EW






Max. Parkgebühr 1,50 €/h 2,80 €/h
Anzahl der Zonen 8 Zonen 6 Zonen





Abschleppen: € 89,00 – 250,00
Verwarnungsgeld: ca. € 34,00
Wegfahrsperren: € 60,00
Abschleppen: € 200,00 – 250,00
Art der 
Bewirtschaftung  




2.700 PSA mit Kartenakzeptanz, 










Mai 2001 Seit 10 Jahren monofunktionale 
Systeme, seit 1997 Smart Park
Nutzung 3 % der Einwohner 35.000 – 40.000 Geräte
2001:  97.500 Karten
Investitionskosten 
für die Kommune 
Software,
Kontrollgeräte (vorher nicht 
vorhanden)
€ 25.000 Planung und Einführen 
des Systems, inkl. Software
€ 10.000 Einführen der 
Zonenbeschilderung




Gebühr pro Parkvorgang (Höhe 
nicht bekannt)
Telefonkosten für Kontrolle




Nutzen für die 
Kommune 
Reduzierung des Verwaltungs-
aufwands bei Bewohner- und 
Handwerkerausweisen.
7.000.000 €/ Jahr Prepaid-
Guthaben
5,50 €/ Karte; 118,00 €/ Gerät.
Investitionskosten 
für den Nutzer 




0,25 – 0,30 €/ Anruf
Telefonkosten
5,65 € / Karte







Eventuell komplette Umstellung der 
Parkraumbewirtschaftung





 Gouda Utrecht 
Einwohnerzahl 73.000 EW 265.000 EW
Parkstände 12.400 Parkstände 16.000 Parkstände
Sonderpark-
berechtigungen 





Max. Parkgebühr 1,50 €/h 2,42 €/h
Anzahl der Zonen 6 Zonen 2 Zonen











45 PSA, 3 Sammelparkuhren, 
120 Parkuhren; Bewohner- und 
Handwerkerausweise, 
Tageskarten
405 PSA mit Kartenakzeptanz,
Jahreskarten für 1.800,00 €/Jahr
Besucherkarten, Bewohner- und 
Handwerkerausweise
System TPS 
monofunktionales System mit 
Datentransfer 
Le Piaf 




Frühjahr 2002 Seit etwa 9 Jahren
Nutzung 150 Geräte Etwa 1.000 Nutzer
Investitionskosten 
für die Kommune 
Hat in der Pilotphase der 
Systemanbieter getragen.
Kosten liegen zu lange zurück.
Betriebskosten für 
die Kommune 
In der Pilotphase keine Kosten Kauf und Verkauf der Karten und 
Geräte
Nutzen für die 
Kommune 
Investitionskosten 
für den Nutzer 
37,50 € Kaution / Gerät 94,50 € / Gerät
Betriebskosten für 
den Nutzer 
€ 7,50 Mindestparkgebühr 4,80 € / Karte
Probleme Schlechte Sicht bei starker 
Sonneneinstrahlung




Das Projekt wurde im Juli 2003 von 
der niederländischen Vertriebsfirma 
gestoppt.
Manipulationen sind nicht bekannt 
und werden nicht kontrolliert.
Tabelle 12 Vergleich der niederländischen Kommunen 











Max. Parkgebühr 3,40 €/h










davon 800 PSA mit Kartenakzeptanz
System Tele P 
multifunktionales System 
Smart Park 




seit Juni 2000 
Nutzung Nicht bekannt 
Investitionskosten 








Telefonkosten für Kontrolle 
 
Nutzen für die 
Kommune 
Investitionskosten 
für den Nutzer 




1,82 € / Monat
8,54 € / Karte mit 34,18 € und
11,39 € / Karte mit 68,35 € 
Guthaben
Probleme Nicht bekannt 
Zukünftige 
Nutzung 









 Stadt Stockholm Stockholm Parkering 
Einwohnerzahl 736.000 EW 




Max. Parkgebühr 3,40 €/h
Anzahl der Zonen 2 Zonen
Kontrollkräfte 200 Personen 40 Personen
Höhe des 
Verwarnungsgelds 







davon 800 PSA mit 
Kartenakzeptanz
600 PSA, davon 40 PSA online und 





seit Juni 2000 Seit etwa 3 Jahren 
Nutzung 1,5 % der Parkvorgänge 1,5 % der Parkvorgänge
Investitionskosten 
für die Kommune 
keine Zoneneinteilung und Zonen-
beschilderung
€ 6.000 Erstellen einer 




Übernahme der Telefonkosten der 
Nutzer
Nutzen für die 
Kommune 
Investitionskosten 
für den Nutzer 





0,60 € / Parkvorgang
Probleme Nicht bekannt Nicht bekannt
Zukünftige 
Nutzung 
Noch nicht entschieden Das System wird wie bisher weiter 
betrieben. Die Stellplatznummer 
wird durch eine Parkplatz-/ 
Parkhausnummer ersetzt.
Tabelle 13 Vergleich der Systeme in Stockholm 





5.9 Ergebnisse aus den Expertengesprächen 
In dieses Kapitel fließen die Meinungen der Experten aus den Kommunen im Ausland, die 
Meinung der weiteren befragten Experten, sowie die Erkenntnisse aus den Beobach-
tungen ein. 
Die Expertenbefragung wurden in Form eines offenen Gesprächs durchgeführt, um die 
Gesprächspartner nicht durch vorgegebene Antworten zu beeinflussen. Die Ergebnisse 
sind nachfolgend in Thesenform dargestellt. 
Die Kommunen nutzen die alternativen Systeme als Zusatzsystem zu den 
konventionellen Systemen. 
Die Kommunen nutzen die alternativen Systeme als Zusatzsystem und planen auch 
mittelfristig keine Reduzierung der konventionellen Infrastruktur. Die bestehende Infra-
struktur im Straßenraum wird unberührt von den alternativen Systemen auf den neuesten 
Stand gebracht und beispielsweise um eine online-Datenübertragung erweitert. Auch 
bargeldlose Zahlungsmittel an den Parkscheinautomaten werden eingeführt, soweit noch 
nicht vorhanden. 
Die alternativen Systeme erlauben überwiegend auch die Abwicklung von Sonder-
parkberechtigungen oder speziellen Parkregelungen. 
Alle Kommunen geben Bewohnerparkausweise aus, die es den Bewohnern ermöglichen, 
den ganzen Tag in der Nähe ihrer Wohnung zu parken. Darüber hinaus gibt es in den 
Kommunen Ausweise für Dienstleister, Tagesparkscheine und weitere Regelungen, die 
teilweise in Deutschland nicht üblich sind. Diese Sonderparkausweise werden zum Teil 
auch über die alternativen Systeme abgewickelt. Die Stadt Amsterdam ermöglicht den 
Kauf von Tages- und Abendkarten über das monofunktionale System. In Groningen 
werden Bewohner- und Dienstleisterparkausweise mit der Transponderkarte des multi-
funktionalen Systems verwaltet und die Einführung von Besucherausweisen geplant. 
Die alternativen Systeme können auch als Zugangsberechtigung zu beschrankten 
Bereichen eingesetzt werden. 
Die monofunktionalen Systeme in Gouda und Amsterdam verfügen über eine Daten-
schnittstelle, die auch den Zugang zu beschrankten Parkplätzen oder Parkhäusern 
ermöglichen könnte. Auch die Transponderkarte des Systems von Groningen ermöglicht 
einen Zugang. Die besuchten Städte setzen die Systeme bisher im öffentlichen Straßen-
raum ein. Die Stadt Groningen plant die Zugangsberechtigung der Feuerwehr zu allen 
Hotels und öffentlichen Gebäuden im Brandfall durch die Transponderkarte. Die Stadt 
Gouda hatte den Einsatz in Parkhäusern und als Zugangsberechtigung zur gesperrten 
Innenstadt geplant. 





Die Kommunen sind alle mit dem ausgewählten System zufrieden. 
Alle Kommunen sind mit dem System zufrieden und wollen die Nutzung weiter ausbauen. 
Einerseits wird über neue Nutzungen der Systeme nachgedacht, andererseits werden 
andere Gemeinden in die Nutzung einbezogen. Die Stadt Utrecht ist als einzige nicht voll 
zufrieden, da es teilweise zu Lieferschwierigkeiten der Systemkomponenten kommt. Die 
Stadt wird aber dennoch in der nächsten Zeit das System „Le Piaf“ weiter nutzen. 
Der Trend geht zu den multifunktionalen Systemen. 
Der Trend geht in den Niederlanden weg von den monofunktionalen hin zu den 
multifunktionalen Systemen. Ein Grund dafür ist die schlechte Erfahrung mit dem System 
von DXP, das schon seit zehn Jahren auf dem Markt ist und große Probleme mit 
Manipulation und Defekten hatte. Außerdem werden die Parkscheinautomaten um-
gerüstet. Die Parkdaten liegen dann online in der Zentrale der Kommune vor. Daher ist es 
wünschenswert, die Daten aus den alternativen Systemen in die Statistik einzubeziehen. 
Diese zentralen Datenbasen sollen beispielsweise in Amsterdam, Groningen, Oslo und 
Stockholm entstehen. 
Der Möglichkeit des Einsatzes mehrerer Systeme in einer Kommune wird 
angestrebt. 
Die Entwicklung in Stockholm und Oslo ist darauf ausgelegt, dass die Nutzer sich selbst 
für die Systeme entscheiden können. In den anderen Kommunen ist es noch so, dass nur 
ein System zum Einsatz kommt. In Amsterdam sollte durch das neue Konzept zur 
Parkkontrolle, der Weg für den Einsatz von mehr als einem System bereitet werden. Auch 
andere Gesprächspartner waren der Meinung, dass eigentlich die Nutzer die Ent-
scheidung für ein System treffen müssten.  
Bei den multifunktionalen Systemen muss nach Meinung der Experten Kompati-
bilität erreicht werden. 
Langfristig müssen die multifunktionalen Systeme nach Meinung der Experten kompatibel 
sein, so dass der Nutzer in jeder beliebigen Kommune sein gewähltes System nutzen 
kann. Daher sind die Systemanbieter dazu angehalten, die Parkvorgänge gegenseitig 
anzuerkennen und standardisierte Protokolle und Datenübertragung anzubieten und ein 
Clearing durchzuführen. Der niederländische Verband CROW versucht, die Standardi-
sierung der multifunktionalen Systeme in den Niederlanden zu moderieren. Auf der 
Intertraffic 2002 wurde von VAN DEN BOOREN (2002) bereits angeregt, dass die 
Kommunen als Besteller der Systeme diese Kooperation auch von den Systemanbietern 
verlangen. 
In den Städten Amsterdam, Oslo und Stockholm wird bereits über ein Konzept für eine 
einheitliche Datenbasis zur besseren Kontrolle der Systeme nachgedacht. In Norwegen 
sind die Zonennummern landesweit einheitlich geregelt. Eine landesweite Datenbasis 
aller Systemanbieter ist in Norwegen zurzeit aber bei nur geringen Nutzerzahlen eine zu 
große Investition. 





Der finanzielle Aufwand in den Kommunen wird nur zum Teil durch einen 
finanziellen Nutzen ausgeglichen. 
Die multifunktionalen Systeme laufen in den Niederlanden teilweise als Testversuch oder 
Pilotprojekt. Zum Zeitpunkt des Besuchs war noch keine Kostenstruktur oder ein gleich-
bleibender Arbeitsaufwand abschätzbar, da die Systeme von noch nicht so vielen 
Parkenden genutzt werden und einige Kosten bisher noch nicht in Rechnung gestellt 
wurden.  
Als Investitionskosten der Kommunen müssen die Einrichtung der Zonen, die Planung der 
Einführung, der Kauf der Kontrollgeräte (falls benötigt) und die Schulung des Kontroll-
personals berücksichtigt werden. Dabei sind die Kosten unterschiedlich und liegen auch 
nicht vollständig vor.  
Als Betriebskosten für die Kommunen müssen bei den multifunktionalen Systemen die 
Anrufe für die Kontrolle und ein Systemnutzungsentgelt bezahlt werden. Bei den mono-
funktionalen Systemen müssen die Karten und Geräte eingekauft und wieder verkauft 
werden. Die Personalkosten, die für die Verwaltung des Systems anfallen, können nur 
schwer von den Kosten der anderen Verwaltungsarbeiten getrennt werden. In Oslo wird 
den Systemanbietern einheitlich 2,5 % Provision der eingenommenen Parkgebühren 
gezahlt. 
Ein Nutzen entsteht in Groningen durch den reduzierten Verwaltungsaufwand bei den 
Bewohner- und Dienstleisterausweisen. Die Stadt Amsterdam erzielt einen Vorteil durch 
das Prepaid-Guthaben des Kartenverkaufs. Bei den anderen Kommunen entsteht kein 
finanzieller Vorteil, die Systeme werden als Service für den Verkehrsteilnehmer 
betrachtet. Das Beispiel der Stadt Stockholm zeigt allerdings, dass eine reine 
Finanzierung über den Nutzer von den Systemanbietern akzeptiert wird (siehe auch 
Tabelle 12 und Tabelle 13). 
5.10 Ergebnisse aus der Befragung der Nutzer 
Die Fragen wurden nicht immer von allen Befragten vollständig beantwortet. Teilweise 
können aufgrund des eingeschränkten Umfangs der Befragung nur qualitative Aussagen 
getroffen werden.  
Ein Vergleich der soziodemografischen Daten der Nutzer im Vergleich zu den Nicht-
Nutzern zeigt signifikante Abweichungen. Die Nutzer sind zu einem größeren Anteil in 
Vollzeit berufstätig, besitzen eher ein Handy und ein PDA oder Organizer und sind eher 
männlich. Diese abweichenden Daten können aber nicht in der Auswertung berücksichtigt 
werden, da etwa die Hälfte der Nutzer gezielt an ihrem Arbeitsplatz angesprochen wurde 
und somit die Daten durch die gezielte Auswahl in diesen Punkten Verfälschungen 
aufweisen können.  
Im Folgenden werden die wesentlichen Aussagen dargestellt und erläutert. Ergänzende 
Diagramme finden sich in Anlage 11. 





Unterschiede in der Parkdauer zwischen Nutzern und Nicht-Nutzern sind nicht 
feststellbar. 
Die Parkdauer ist nur in Groningen eingeschränkt. Dort wurde in Zonen mit 30 und 60 
Minuten Höchstparkdauer befragt. Da in allen Kommunen vor allem in der teuersten 
Parkzone befragt wurde, ist der hohe Anteil bei der Parkdauer bis zwei Stunden in allen 
Kommunen nachvollziehbar. Eine geringere Parkdauer bei den Nutzern im Vergleich zu 
allen Parkenden kann weder bei der Befragung im Straßenraum noch durch die Daten der 
Systemanbieter bestätigt werden. 
Die meisten Parkvorgänge finden im Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs 
statt. 
Es kann davon ausgegangen werden, dass die Systeme vor allem für Fahrten im 
Personenwirtschaftsverkehr genutzt werden. Als Berufsgruppen werden von den Mit-
arbeitern der Kommune beispielsweise Makler, Kurierdienste, Dienstleister und Ärzte 
genannt, die bei ihren Arbeiten in der Innenstadt parken müssen. Diese Einschätzung 
wird durch die Befragung der Nutzer unterstützt. Im Sales Point in Amsterdam gaben 32 
der 39 Befragten an, dass sie das Gerät hauptsächlich für berufliche Fahrten nutzen. 
Andere Fahrtzwecke waren Einkaufen und Freizeitaktivitäten. Ein Vergleich der 
beruflichen Tätigkeit von Nicht-Nutzern und Nutzern bestätigt diese Annahme. Auch die 
Daten der Systemanbieter unterstützen diese Annahme, da ein Großteil der Park-
vorgänge (rund 80 %) während der Arbeitszeiten bezahlt werden. Eine Aussage über die 
Berufsgruppen ist nicht möglich. 
Die Systeme werden zum großen Teil von Firmen für ihre Mitarbeiter eingesetzt. 
Die Systeme werden vor allem von Firmen für ihre Mitarbeiter genutzt. Damit wird die 
Abrechnung der Parkvorgänge im Betrieb erleichtert. Zum einen wurde ermittelt, dass der 
Anteil des Personenwirtschaftsverkehr an den Fahrten hoch ist. Zum anderen versuchen 
verschiedene Systemanbieter neue Kunden zu werben, indem sie gezielt Betriebe 
ansprechen. Bei einem Systemanbieter, dessen Zahlen vorliegen, ist die Hälfte der Nutzer 
über die Betriebe angemeldet. 
Es zeigt sich, dass es sich bei den Nutzern der Systeme häufiger um Vielparker 
handelt. 
Die Verantwortlichen sind in allen Kommunen der Meinung, dass vor allem berufstätige 
Vielparker das System nutzen. Die These, dass es sich bei den Nutzern des Systems um 
Vielparker handelt, lässt sich aus der Befragung als Trend bestätigen. 38 befragte Nutzer 
(63 %) gaben an, das Fahrzeug zwischen 4 und 7 Tagen in der Woche gegen Gebühr 
abzustellen. Im Vergleich hierzu gaben lediglich 42% der Nicht-Nutzer an, ihr Fahrzeug 
zwischen 4 und 7 Tagen gegen Gebühr abzustellen. (siehe Bild 19) Diese Aussage 
basiert aber auf einer geringen Stichprobe. [Diese Daten über die Nutzer wurden ohne die 
Befragung im Gewerbegebiet in Kista, Schweden, ausgewertet, da dort das System aus-
schließlich für das Parken am Arbeitsplatz genutzt wird.] 











4 - 5 Tage in der Woche
2 - 3 Tage in der Woche








Wie oft stellen Sie in der Woche Ihr Fahrzeug gegen Gebühren ab?
Nicht-Nutzer Nutzer  
Bild 19: Vergleich der Nicht-Nutzer und Nutzer bei der Frage der Häufigkeit des 
Parkens gegen Gebühren. 
Die Systeme sind in den Kommunen nur wenig bekannt. Ihre Einführung erfordert 
eine angemessene Öffentlichkeitsarbeit. 
Von den 336 Befragten im Straßenraum kannten 99 Personen das jeweils in ihrer Stadt 
eingesetzte System. In Groningen gaben selbst Besitzer von Transponderkarten für 
Bewohnerparkausweise die Antwort, dass sie das System nicht kennen, obwohl die 
Transponderkarte auch zur Nutzung des Handys zur Zahlung des Parkvorgangs genutzt 
werden könnte. Der geringe Bekanntheitsgrad der Systeme und die schlechte Informiert-
heit der Befragten zeigt, dass die Öffentlichkeitsarbeit im Rahmen der Einführung eines 
alternativen Systems große Aufmerksamkeit erfordert. 
Das System wird in vielen Fällen nicht beschafft und genutzt, da sich die 
Anschaffung aufgrund weniger Parkvorgänge nicht lohnt. 
Von den rund 100 Befragten im Straßenraum, die angaben, das jeweilige System zu 
kennen, nutzten nur 21 das System. Die Gründe der Befragten, die das System kannten, 
aber nicht nutzten, waren in erster Linie (36 Befragte), dass sie das System zu selten in 
Anspruch nehmen müssten, da sie entweder selten in gebührenpflichtigen Zonen parken 
oder einen Bewohnerausweis besitzen. 
Das Parkverhalten hat sich aufgrund der Systemnutzung nicht geändert. 
Von den 60 befragten Nutzern gaben 49 Befragte an, dass sich an ihrem Verhalten nichts 
geändert hat. [Diese Antwort wurde ohne die Befragung im Gewerbegebiet in Kista, 
Schweden ausgewertet, da dort das System ausschließlich für das Parken am Arbeits-
platz genutzt wird.] 





Das System wird, wenn es vorhanden ist, für fast alle Parkvorgänge eingesetzt. 
Von den 59 Nutzern geben 43 Befragte an, dass sie fast alle Parkgebühren mit dem 
System zahlen. [Diese Antwort wurde ohne die Befragung im Gewerbegebiet in Kista, 
Schweden ausgewertet, da dort das System ausschließlich für das Parken am Arbeits-
platz genutzt wird.] 
Befragte, die das System kennen, und Nutzer beurteilen das System in etwa gleich. 
Für die Beurteilung wurden die Diagramme nur für Amsterdam und Stockholm erstellt 
(siehe Bild 20 bis Bild 23), da dort die Anzahl der befragten Nutzer größer war. Es fällt 
auf, dass vor allem in Amsterdam die Nutzer und die Befragten, die das System nur 
kannten, eine etwa gleiche Einschätzung hatten. In Stockholm ist die Beurteilung der 
Nutzer bei den Vorteilen schlechter. Das lässt sich darauf zurückführen, dass sich die 
Nutzer nicht freiwillig für das System entschieden haben. 
Die in der Befragung angesprochenen Vorteile werden fast alle bestätigt. Als 
wesentliche Vorteile beider alternativer Systeme werden die minutengenaue 
Abrechnung und der Vorteil, dass die Parkdauer vorher nicht abgeschätzt werden 
muss, genannt. 
Wie in Bild 20 und Bild 21 zu sehen, werden in Amsterdam und in Stockholm die 
genannten Vorteile fast alle bestätigt. Vor allem die minutengenaue Abrechnung und der 
Vorteil, dass die Parkdauer vorher nicht abgeschätzt werden muss, werden von den 
Befragten bestätigt. In Stockholm beurteilen die Nutzer das System schlechter als die 
Befragten, die das System kannten, aber nicht nutzten. Das liegt wahrscheinlich daran, 
dass die Nutzer im Gewerbegebiet Kista das System während der Arbeitszeit nutzen. 
Dadurch können einige Vorteile des Systems nicht realisiert werden. Zwei mögliche 
Vorteile des Systems in Amsterdam, stimmten nicht mit der Realität überein: Die 
Abrechung kann nach Einführung neuer Karten nicht mehr kontrolliert werden und es 
entstehen laufende Kosten beim Kauf der Karten. Diese Aussagen wurden daher im 
Durchschnitt nur mit 3 auf einer Skala von 6 bewertet.  
Ein Unterschied in der Bewertung zwischen der Abbuchung von der Karte und dem 
bargeldlosen Zahlen über das Handy ist nicht zu erkennen. Beides wird als Vorteil 
empfunden. 
Die Bedienung des monofunktionalen Systems wird etwas besser bewertet als die 
Bedienung des multifunktionalen Systems. Die Nutzer des multifunktionalen Systems 
bemängelten, dass nur ein Fahrzeug mit der Handynummer verknüpft ist. 
Die Abrechnung kann in den untersuchten Fällen bei den monofunktionalen Geräten nach 
Einführung der nicht wiederaufladbaren Karten nicht mehr kontrolliert werden. Dies ist bei 
dem multifunktionalen System möglich und zeigt sich auch bei der Bewertung. 
In Stockholm war den Nutzern teilweise nicht klar, dass keine Telefonkosten anfallen. 
Die Standardabweichung zu den einzelnen Werten in den Diagrammen ist in Anlage 20 
zusehen. 





Ein Vorteil des Systems besteht für 
mich darin, dass ...




... ich vorher nicht
abschätzen muss,
wie lange ich parke.
... die Gebühren auf
der Karte abgebucht
werden.
... die Bedienung so
einfach und schnell
ist.










stimme ich voll zu stimme ich gar nicht zu
System bekannt, aber kein Nutzer  n=19Nutzer  n=53
 
Bild 20: Beurteilung der Vorteile des alternativen Systems in Amsterdam. 





Ein Vorteil besteht für mich darin, dass 
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... die Bedienung so
einfach und schnell
ist.
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Bild 21: Beurteilung der Vorteile des alternativen Systems in Stockholm. 





Bei dem monofunktionalen System sind die Kosten für Gerät und Karte und die 
Gefahr von Diebstahl die wesentlichsten Nachteile. Bei dem multifunktionalen 
System werden die Nachteile alle nicht als schwerwiegend empfunden. 
Wie in Bild 22 zu sehen, werden in Amsterdam vor allem die Kosten der Geräte und die 
Gefahr von Diebstahl als Nachteil empfunden. Den Nachteilen wird in Stockholm nur in 
geringem Umfang zugestimmt (siehe Bild 23). Das lässt sich dadurch erklären, dass die 
Nutzer das System nur für das tägliche Parken am Arbeitsplatz nutzen. Dort melden sie 
sich morgens an und abends wieder ab. Teilweise bleiben die Nutzer auch den gesamten 
Monat angemeldet, da die Bewirtschaftung der Stellplätze den Arbeitszeiten angepasst 
ist. Die Befragten, die das System nur kennen aber nicht nutzen, beurteilen die Kosten für 
die Nutzung schlechter als die Nutzer. Das ist darauf zurückzuführen, dass die Kosten 
vom Arbeitgeber bezahlt werden und die Nutzer sie nicht selbst tragen müssen. 
Bei dem monofunktionalen System werden einige Nachteile klar abgelehnt. Dazu gehört 
die Speicherung der Daten, das Zahlen über ein Prepaid-Konto und die ausschließliche 
Nutzung des Geräts zum Parken.  
 





Ein Nachteil des Systems besteht für 
mich darin, dass ...
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... Defekte und Fehler
am Gerät auftauchen
können.
... ich das Gerät erst
kaufen muss.
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Bild 22: Beurteilung der Nachteile des alternativen Systems in Amsterdam. 





Ein Nachteil des Systems besteht für 
mich darin, dass ...











... ich erst um 18 Uhr
an das Abmelden
erinnert werde.
... laufende Kosten für
die Nutzung anfallen.
... ich beim Einsteigen
an das Abmelden
denken muss.
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Bild 23: Beurteilung der Nachteile des alternativen Systems in Stockholm. 






Die ausländischen Städte hatten alle schon vor Einführung der Systeme eine Zonen-
einteilung und eine flächendeckende Bewirtschaftung der Innenstadt. Alle Städte bieten 
Bewohnerausweise und Dienstleisterausweise an, teilweise gibt es auch Sonderpark-
ausweise wie Tageskarten oder Jahreskarten. Diese werden zum Teil bereits über die 
alternativen Systeme organisiert bzw. die Einbindung wird geplant. Auch die Nutzung der 
alternativen Systeme auf privaten Stellplätzen und als Zugangsberechtigung ist möglich 
und soll eingeführt werden. 
Die Experten in den besuchten Kommunen sind mit den gewählten Systemen zufrieden 
und möchten sie weiter nutzen. Teilweise ist die zukünftige Nutzung aber noch ungewiss. 
Die Verbreitung lag im November 2002 bei unter 1 bis 3 % der Einwohner.  
Keine der Kommunen hat vor, die konventionelle Infrastruktur in den nächsten Jahren zu 
reduzieren, eine Reduzierung der Kosten für die konventionellen Systeme ist damit 
mittelfristig nicht erreichbar. Das System erzielt nur in zwei Kommunen einen finanziellen 
Nutzen. Es wird vor allem als Service für den Parkenden verstanden. 
In den Expertengesprächen wurde deutlich, dass die derzeitigen Projekte zunächst den 
Beginn einer neuen Entwicklung darstellen. Die Kommunen denken über alternative 
Methoden bei der Kontrolle der Parkvorgänge nach und die alternativen Systeme müssen 
sich auch weiterentwickeln. Vor allem in den Niederlanden wird gefordert, dass die 
multifunktionalen Systeme untereinander kompatibel sein müssen. Langfristig sollte der 
Nutzer und nicht die Stadt entscheiden können, welches System er wählen möchte. 
Bei der Befragung im Straßenraum ließ sich ermitteln, dass die Systeme in großem Maße 
im Personenwirtschaftsverkehr eingesetzt werden. Die Systeme werden vor allem von 
Firmen für ihre Mitarbeiter eingesetzt. Es konnte ermittelt werden, dass es sich bei den 
Nutzern um Vielparker handelt. Die Befragten, welche das System kannten, aber nicht 
nutzten, gaben als Grund für die Nicht-Nutzung an, dass sich das System aufgrund 
weniger Parkvorgänge nicht lohnen würde.  
Das System wird, wenn es vorhanden ist, für fast alle Parkvorgänge eingesetzt. Die 
Mehrzahl der Nutzer geben an, dass sich ihr Verhalten beim Parken nicht geändert hat, 
seit sie das System nutzen. 
Die Systeme wurden von den Nutzern, die sich freiwillig für die Systeme entschieden 
haben, positiv beurteilt. Als wesentliche Vorteile beider alternativer Systeme werden die 
minutengenaue Abrechnung und der Vorteil, dass die Parkdauer vorher nicht abgeschätzt 
werden muss, genannt. Dabei wurden die vorgegebenen Punkte von den Nutzern und 
den Befragten, die das System kannten in etwa gleich bewertet. Bei den Nachteilen sind 
beim monofunktionalen System vor allem die Kosten und die Gefahr von Diebstahl 
wichtig. Bei dem multifunktionalen System wurden die Nachteile alle nicht als schwer-
wiegend empfunden.  
Die Systeme sind in den Kommunen nur wenig bekannt. Daher erfordert ihre Einführung 
eine angemessene Öffentlichkeitsarbeit. 
 






6 Einschätzung der alternativen Systeme in Deutschland 
6.1 Allgemeines 
6.1.1 Vorgehensweise 
Im nächsten Arbeitsschritt wurde untersucht, wie die alternativen Systeme in Deutschland 
eingeschätzt werden. Dazu wurden, aufbauend auf den Erkenntnissen aus dem Ausland, 
in Deutschland Expertenbefragungen in den Kommunen und Interviews mit den 
Parkenden im Straßenraum durchgeführt. Bei den Befragungen wurden die multi-
funktionalen Systeme und die monofunktionalen Systeme ohne Datentransfer 
einbezogen.  
Zusätzlich zu den Gesprächen in den Kommunen wurde zu diesem Thema ein Workshop 
auf dem Fachkongress „Parken 2003“ am 26. Juni 2003 in Wiesbaden durchgeführt. 
Darüber hinaus wurden die Ergebnisse aus einem Praxistest mit einem monofunktionalen 
System im Herbst 2000 in sechs ausgewählten Kommunen in dieses Kapitel einbezogen.  
Um die Meinung der deutschen Betriebe in die Untersuchung einzubeziehen, wurden 
Termine in den Industrie- und Handelskammern in Darmstadt, Frankfurt am Main und 
Wiesbaden vereinbart und die Systeme wie bei der Expertenbefragung den Gesprächs-
partnern vorgestellt (Befragungsunterlagen siehe Anlage 15). Eine Befragung einzelner 
Firmen wäre zu aufwändig geworden. Die Ergebnisse aus diesen Gesprächen mit den 
IHK sind in die Ergebnisse aus den Expertenbefragungen eingegliedert (siehe Kapitel 
6.4). 
6.1.2 Kurzfragebogen an die Kommunen 
Es sollten im Rahmen der Expertenbefragung Mitarbeiter der Kommunen befragt werden, 
die im Bereich des öffentlichen ruhenden Verkehrs arbeiten. Um die Auswahl der 
Kommunen zu unterstützen und den Kontakt zu den richtigen Personen zu erleichtern, 
wurden Kurzfragebögen über den Deutschen Städtetag an die unmittelbaren Mitglieds-
städte und Landesverbände gesandt (siehe Anlage 12). Dabei wurden 235 Kommunen 
angeschrieben.  
Insgesamt wurden 117 Mittel- und Oberzentren in die Untersuchung einbezogen.  
Eine Zusammenstellung der Kommunen, die den Fragebogen beantwortet haben, findet 
sich in Anlage 13. Die zentralörtliche Einstufung der Kommunen wurde entsprechend der 
Einstufung des Bundesamts für Bauwesen und Raumordnung übernommen. 






Aus den 80 Rücksendungen, die bis zum Abgabetermin eingegangen waren, wurden 
35 Kommunen für die Expertenbefragung ausgewählt. Maßgebend für die Auswahl war, 
dass 
• in den Kommunen eine Bewirtschaftung mit Parkscheinautomaten im Straßenraum 
besteht, 
• aus jedem Bundesland wenigstens eine Kommune vertreten ist, 
• es sich bei den Kommunen um Mittel- oder Oberzentren handelt und 
• Kommunen sowohl im Verdichtungsraum als auch außerhalb von Verdichtungs-
räumen berücksichtigt wurden. 
Es wurden telefonisch Termine mit den Ansprechpartnern vereinbart, und es wurde kurz 
der Zweck des Gesprächs besprochen. Die Experten wurden besucht und anhand eines 
Gesprächsleitfadens befragt. Eine telefonische Befragung war nicht möglich, da die 
Systeme in den Kommunen noch nicht bekannt waren und im Rahmen des Gesprächs 
anhand von Schaubildern vorgestellt werden sollten. Der Ansprechpartner der Kommune 
konnte entscheiden, welche anderen Gesprächspartner an dem Gespräch teilnehmen 
sollten. Dabei ergaben sich Einzel- und Gruppengespräche mit bis zu sieben Personen. 
An den Expertengesprächen haben insgesamt 62 Personen in 33 Kommunen teil-
genommen. In zwei Kommunen wurde der Termin kurzfristig von den Gesprächspartnern 
abgesagt. Tabelle 14 zeigt die Verteilung der Arbeitsbereiche und Positionen der 
Gesprächspartner. Teilweise ist eine eindeutige Zuordnung zu einem Bereich nur schwer 
möglich. In diesem Fall wurde hier der Schwerpunkt der Arbeit des Experten angegeben.  
In zwei Kommunen konnte die Befragung nicht in die Auswertung einfließen, da während 
des Gesprächs deutlich wurde, dass die Gesprächspartner die Fragen nur teilweise 
beantworten konnten. In die Auswertung der Expertengespräche gehen somit 
31 Kommunen und 58 Gesprächspartner ein. 






2 10 7 
Überwachung des 
ruhenden Verkehrs 
2 18 2 
Verkehrsplanung 0 8 7 
Abrechnung der 
Parkgebühren 
0 1 1 
Tabelle 14: Position und Arbeitsbereich der Gesprächspartner in Deutschland. 





Die Gesprächspartner wurden zunächst zu ihrem Arbeitsbereich und über die Zielsetzung 
der Parkraumpolitik in ihrer Kommune befragt. Im Anschluss wurden die Systeme anhand 
von allgemeinen Prozessketten vorgestellt und Verständnisfragen beantwortet. Die 
Gesprächspartner wurden daraufhin gebeten, einen vorgefertigten Fragebogen aus-
zufüllen und die Wichtigkeit der dort aufgeführten Aussagen im Hinblick auf die Ein-
führung der alternativen Systeme zu beurteilen. Die Befragungsunterlagen finden sich in 
Anlage 14. Einige Gesprächspartner lehnten die Beurteilung der Aussagen ab, da sie 
sich nach der kurzen Einführung in das Thema nicht zu einer Einschätzung in der Lage 
fühlten. 
Zusätzlich wurde auf dem Fachkongress „Parken 2003“ in Wiesbaden ein Workshop zu 
diesem Thema durchgeführt. Dabei wurden kurz das Projekt und die untersuchten 
Systeme präsentiert. Im Anschluss wurde eine Diskussion anhand von drei vorgegebenen 
Fragen durchgeführt: 
• Sehen Sie eine Zukunft für diese Systeme? 
• Finden Sie diese Systeme interessant? 
• Wo sehen Sie Vor- und Nachteile aufgrund des ersten Eindrucks? 
In diesem Workshop waren Betreiber von privaten Parkhäusern, Vertreter von Kommunen 
und Systemanbieter anwesend. Die Diskussionsbeiträge fließen in Kapitel 6.4 ein. 
6.1.4 Einbeziehung des vorliegenden Praxistests 
Das monofunktionale System PARK-O-PIN wurde von Oktober 2000 bis Mai 2001 in 
einem Praxistest in sechs Kommunen in Deutschland eingesetzt (nach WACKER (2002)). 
Dabei wurden Versuchspersonen die Geräte und eine Prepaid-Karte mit DM 20,00 
Guthaben zur Verfügung gestellt. Es wurden Befragungen der Versuchspersonen und 
Erhebungen im Straßenraum durchgeführt. 
In der Untersuchung zeigte sich, dass sowohl die Anzahl der Versuchspersonen in Bezug 
zu allen Parkenden als auch die Anzahl der Fahrten in das Untersuchungsgebiet in Bezug 
auf die Gesamttagesaktivität gering waren (nach WACKER (2002)). Eine statistisch 
belegbare Aussage ist somit nicht möglich. 
Um die Ergebnisse aus den vorliegenden Quellen (PIN (2001) und WACKER (2002)) zu 
ergänzen, wurden die beteiligten Städte (siehe Tabelle 15) telefonisch kontaktiert. Dabei 
wurden die Ansprechpartner nach ihren Erfahrungen im Praxistest befragt. Die Befragung 
lehnte sich an die in Kapitel 6.1.3 beschriebene Expertenbefragung an. Ein Teil der 
Ergebnisse aus den Unterlagen und die Ergebnisse aus den Expertengesprächen werden 






























  Σ 750
Tabelle 15: An dem Praxistest teilgenommene Kommunen 
(aus PIN (2001)). 
6.1.5 Befragung der Parkenden 
Vorgehensweise 
Es wurden Parkende im öffentlichen Straßenraum in Hamburg, Hamm und Wiesbaden 
befragt. Der Schwerpunkt der Erhebungen lag bei Parkenden auf Parkplätzen, nicht im 
Straßenparken, da in den Kommunen Hamburg und Hamm nur wenige Nutzer am 
Straßenrand angetroffen wurden. In der Nähe der Innenstädte waren in beiden 
Kommunen vor allem öffentliche Parkplätze angeordnet. Die Bewirtschaftungsart unter-
schied sich nicht zwischen den Parkständen im Straßenraum und den Parkständen auf 
öffentlichen Parkplätzen. Insgesamt wurden 481 Interviews durchgeführt. In Anlage 16 
finden sich die Befragungsunterlagen. Bild 24 zeigt die Verteilung der Befragten auf die 
Kommunen.  
Die Parkenden im Straßenraum wurden, wie bei der Befragung im Ausland, bei der 
Rückkehr zu ihrem Fahrzeug um Teilnahme an einer Befragung gebeten. Die Befragten 
wurden zunächst zu ihren Parkgewohnheiten befragt. Im Anschluss wurden die alter-
nativen Systeme anhand eines Schaubilds erläutert und Verständnisfragen beantwortet. 
Die Befragten wurden dann um eine Einschätzung und ihr Interesse für diese alternativen 
Systeme befragt. Die Befragung endete mit den soziodemografischen Daten. Die 
Befragungsunterlagen sind in Anlage 16 zu sehen. 























Bild 24 Anzahl der Befragten in den Kommunen. 
Grunddaten der Befragten 
Die Befragung wurde in den Innenstädten in der Nähe der Einkaufsstraßen oder 
Fußgängerzonen während der Bewirtschaftungszeiten durchgeführt. Daher ist der 
Schwerpunkt auf Einkaufen und Besorgung mit 68 % als Fahrtzweck nachvollziehbar. Von 
den Befragten gaben 83 % an, dass sie vorwiegend dasselbe Fahrzeug nutzen.  
Die Parkdauer war in Hamburg und Hamm auf eine Stunde begrenzt. In Wiesbaden gibt 
es keine Begrenzung der Parkdauer. Die Parkdauerverteilung war aber in allen drei 
Kommunen etwa gleich. Knapp 60 % der Parkvorgänge dauerten zwischen 30 Minuten 
und 2 Stunden. Etwa ein Drittel der Befragten haben unter 30 Minuten geparkt. Nur etwa 
10 % haben länger als 2 Stunden geparkt.  
6.2 Ergebnisse aus den Kurzfragebögen 
Nicht alle Fragen konnten ausgewertet werden, da bei der Prüfung der Daten in einzelnen 
Fragebögen logische Brüche auftraten, die darauf schließen lassen, dass die Daten 
unvollständig oder falsch sind. Es wurden somit nur die Fragen ausgewertet, die eine 
eindeutig richtige Antwort erwarten lassen. Die Grundlagen zu diesem Kapitel enthält 
Anlage 17. Im Folgenden sind die wesentlichen Aussagen, die sich hieraus ableiten 
lassen, dargestellt und erläutert. 





Eine vergleichende Aussage zur Anzahl der Parkstände und Stellplätze in den 
Kommunen ist nicht möglich. 
Die Anzahl der bewirtschafteten und unbewirtschafteten öffentlichen Parkstände und 
privaten Stellplätze wurde teilweise nur für die Kernstadt und teilweise für die ganze 
Kommune angegeben. Eine vergleichbare Angabe der Parkstände oder Stellplätze pro 
Einwohner oder bezogen auf die Fläche ist nicht möglich, da die Informationen aus den 
Kommunen widersprüchlich waren und auch Nachfragen zu keinem auswertbaren 
Ergebnis führten. Die Antwort auf diese Frage wird daher nur in einer Tabelle zusammen-
gefasst (siehe Anlage 12).  
Die Daten sind kritisch zu betrachten, da nicht eindeutig sichergestellt ist, dass alle 
Angaben richtig sind. Beispielsweise widersprachen sich die Anzahl der bewirtschafteten 
Parkstände und die Summe der Parkstände, die mit Parkuhr, Parkscheibe und 
Parkscheinautomat bewirtschaftet werden. 
Eine flächenhafte Bewirtschaftung ist in den Städten nicht immer vorhanden. 
BAIER (1993) gibt an, dass gesamtstädtische Ansätze in der Parkraumplanung der 
Mittelstädte nur selten anzutreffen sind. Rund ein Drittel der von BAIER (1993) 
untersuchten Parkraumkonzepte bezog sich auf den engeren Citybereich, fast die Hälfte 
betrifft die City und angrenzende Bereiche. Im Gegensatz zu den besuchten Städten im 
Ausland zeigen die Werte in Anlage 13, dass auch im Jahr 2003 in den Innenstadt-
bereichen der Kommunen in Deutschland zum Teil noch keine flächendeckende Bewirt-
schaftung vorhanden ist. Bei 31 Städten werden unbewirtschaftete Parkstände in der 
Kernstadt angegeben. 
Die Höchstparkgebühren betragen im Schnitt zwischen € 0,50 und € 1,00 pro 
Stunde, das höchste Parkentgelt zwischen € 0,50 und € 2,00 pro Stunde. Dies ist 
geringer als in den besuchten Städten im Ausland. 
Bei den Parkgebühren und Parkentgelten wurde nur nach der höchsten Parkgebühr pro 
Stunde gefragt. Die Bewirtschaftung erfolgt teilweise gebührenfrei nur mit Parkscheibe. 
Die Parkgebühren pro Stunde liegen in den vorliegenden Kommunen bei einem Betrag 
bis zu € 2,50 pro Stunde in München. Die Stadt Mainz erhebt an etwa fünf Parkschein-
automaten in ausgewählten Lagen eine Gebühr von € 2,80 pro Stunde. Die Mehrzahl der 
Kommunen verlangt als Höchstparkgebühr im öffentlichen Straßenraum zwischen € 0,50 
und € 1,00 pro Stunde. Dabei ist die Größe der Kommune nicht maßgebend. Auch in 
Kommunen mit bis zu 50.000 Einwohnern werden Gebühren zwischen € 1,00 und € 1,50 
pro Stunde veranschlagt. In dieser Gruppe ist die Höchstparkgebühr im Straßenraum 
€ 2,00 pro Stunde. Im Vergleich zu den besuchten Kommunen im Ausland sind die Park-









Stadt Einwohner Höchstparkgebühr 
Groningen 175.000 1,50 €/h
Amsterdam 727.000 2,80 €/h
Gouda 73.000 1,50 €/h
Utrecht 265.000 2,42 €/h
Stockholm 736.000 3,40 €/h
Tabelle 16: Höchstparkgebühren in den besuchten Städten im Ausland. 
Auf privaten Parkplätzen und in Parkhäusern und Tiefgaragen werden von der Mehrzahl 
der Kommunen zwischen € 0,50 und € 2,00 pro Stunde verlangt. Auch dort ist München 
mit € 3,50 pro Stunde und in einem Fall sogar von € 6,00 pro Stunde mit Abstand am 
teuersten. Nur in 95 Kommunen waren Angaben zu diesem Punkt vorhanden. In einigen 
Kommunen sind keine privaten Stellplätze vorhanden, die öffentlich genutzt werden 
können. In anderen Kommunen war die Höhe des Entgelts den Befragten nicht bekannt.  
Nur in 20 % der Kommunen ist die Parkgebühr höher als das Parkentgelt.  
Das Ziel ist in den meisten Kommunen, die Parkenden aus dem Straßenraum in die 
Parkhäuser zu verlagern. Dafür müssten die Parkgebühren höher sein als das Parkentgelt 
auf privaten Flächen. Der Vergleich der Höhe der Parkgebühr und des Parkentgelts zeigt, 
dass in etwa der Hälfte der vorliegenden Kommunen die Parkgebühr und das Parkentgelt 
gleich hoch sind. Nur in 20 % der Kommunen ist die Parkgebühr höher als das Park-
entgelt. Die Problematik besteht darin, dass die Parkgebührenordnungen nur durch 
Beschluss eines Gremiums geändert werden können und damit nicht flexibel anpassbar 
sind. Die privaten Betreiber können sehr viel leichter ihre Gebühren anpassen. Eine gute 
Abstimmung zwischen den privaten Betreibern und den Verwaltungen ist offensichtlich 
nicht in allen Kommunen gegeben. 
Die GeldKarte wird bereits in 31 % der Kommunen an allen Parkscheinautomaten 
eingesetzt. 
Mehr als ein Drittel der Kommunen (37 %) akzeptiert keine GeldKarte an den Parkschein-
automaten. Ein Drittel der Kommunen (31 %) akzeptiert bereits an allen Parkschein-
automaten die GeldKarte. Die Größe der Kommunen hat darauf keinen Einfluss.  
Eine Zoneneinteilung und bevorrechtigtes Bewohnerparken wird in den meisten 
Kommunen bereits angewandt. 
In 70 % der Kommunen gibt es bereits eine Zoneneinteilung bei den Parkgebühren. Es ist 
aber nicht gesichert, ob die Höchstparkdauer in diesen Zonen auch einheitlich geregelt ist. 
In 90 % der Kommunen gibt es bevorrechtigtes Bewohnerparken. 





Die Anzahl der Kontrollkräfte ist ausreichend, allerdings werden außer der 
Kontrolle der Parkvorgänge teilweise noch andere Aufgaben wahrgenommen. 
Nach FGSV (1991) liegt die Mindestintensität nach bisherigen Erfahrungen in Wohn- und 
Mischgebieten bei einer Begehung täglich, dabei wird eine Überwachungskraft pro 500 
Parkstände im öffentlichen Straßenraum benötigt. Diese Maßgabe wird von 76 der 117 
Kommunen, die geantwortet haben, erfüllt. Dabei ist aber zu berücksichtigen, dass nur in 
46 Städten die Überwachungskräfte ausschließlich zur Überwachung des Straßenraums 
eingesetzt werden. In den anderen Städten wird das Personal auch zu anderen Aufgaben 
des Ordnungsamtes eingesetzt. 
Das Sanktionsinstrumentarium bei Verstößen in der Parkraumbewirtschaftung, ist 
in Deutschland geringer als in den besuchten Kommunen im Ausland. 
In den Niederlanden und in Schweden dürfen die Kommunen die Höhe des Verwarnungs-
gelds bis zu einem vorgegebenen Maximalwert selbst festlegen. In Deutschland ist die 
Höhe des Verwarnungsgelds einheitlich festgelegt, hier können maximal € 25,00 ange-
setzt werden (vgl. Kapitel 3.5.6). In den Niederlanden werden etwa € 43,00 verlangt und 
in Stockholm ist der Betrag mit € 48,80 bis € 79,70 wesentlich höher als in Deutschland. 
6.3 Ergebnisse aus einem vorliegenden Praxistest 
Da aus dem Kurzbericht des Praxistests in Deutschland nur Einschätzungen und keine 
statistischen Werte vorliegen, können die Ergebnisse nicht dargestellt werden. Die 
Erkenntnisse dieses Kapitels beziehen somit auf die selbst geführten Expertengespräche 
mit den teilgenommenen Kommunen und den Halbzeit-Bericht des Praxistests (PIN 
(2001)). 
Experten 
Vier Kommunen nannten als wesentlichen Grund für die Teilnahme an dem Testbetrieb 
die Vorteile für den Nutzer und die Möglichkeit, die konventionelle Infrastruktur einzu-
sparen.  
Während des Testbetriebs wurden den Versuchspersonen die Geräte und ein Prepaid-
Guthaben von DM 20,00 kostenfrei zur Verfügung gestellt. Dieser Betrag wurde von der 
Kommune finanziert.  
Alle Kommunen geben an, dass während des Testbetriebs keine Probleme aufgetreten 
sind. Vier Kommunen würden das System gerne sofort weiternutzen. Allerdings sind die 
Kosten, die bei einem Regelbetrieb von der Stadt zu tragen sind, nicht bekannt. Eine 
Kommune kann eine Entscheidung erst treffen, wenn die Kosten für den Betrieb bekannt 
sind. Eine Kommune würde das System nur einsetzen, wenn eine Kooperation mit den 
Nachbarkommunen möglich ist, da es sich für die Größe der Kommune allein nicht lohnt. 
Auch die anderen fünf Kommunen sind der Meinung, dass Kooperationen mit Nachbar-
gemeinden sinnvoll sind, teilweise wurde im Rahmen des Testbetriebs schon darüber 
nachgedacht. In der Stadt Eisleben wird das System auf privaten Stellplätzen im Stadt-
gebiet genutzt. Dabei sind etwa 300 Geräte im Einsatz.  





Die Vorteile liegen nach Ansicht der Gesprächspartner vor allem bei den Parkenden. 
Vorteile sind die minutengenaue Abrechnung und dass der Weg zum Parkscheinautomat 
entfällt. Zwei Kommunen geben an, dass für die Kommune selbst keine finanziellen 
Vorteile erzielbar sind, da eine Reduzierung der konventionellen Infrastruktur nicht 
möglich scheint. Eine Kommune gibt an, dass die Tarife schnell geändert werden können, 
indem die Zonennummerierung geändert wird. Das Gerät hat 999 Tarife gespeichert, die 
jeweils mit einer Tarifnummer verknüpft sind. 
Die multifunktionalen Systeme sind in den Kommunen nicht bekannt und sind für vier 
Kommunen nicht interessant. Ein Gesprächspartner fand das System interessant, ein 
anderer Gesprächspartner konnte keine Entscheidung treffen, da nicht genug 
Informationen vorhanden waren.  
Testpersonen 
In PIN (2001) wurde festgestellt, dass 97 % der Testpersonen keine Probleme bei der 
Bedienung des Geräts hatten. 94 % fanden die Funktion und Handhabung des Geräts 
zufriedenstellend, bei einer Auswahlmöglichkeit von gut, zufriedenstellend, mangelhaft.  
6.4 Ergebnisse aus den Expertengesprächen 
In dieses Kapitel fließen die Meinungen der Experten aus den Kommunen, die Ergebnisse 
des Workshops auf dem Fachkongress „Parken 2003“ in Wiesbaden, sowie die 
Meinungen der Experten aus den Industrie- und Handelskammern von Frankfurt am Main, 
Wiesbaden und Darmstadt ein. 
In den Gruppengesprächen gingen die Meinungen in seltenen Fällen auseinander. Im 
Laufe der Diskussion wurde dann in der Regel eine gemeinsame Meinung formuliert, die 
hier schließlich eingeflossen ist. 
Bei dieser Befragung wurde eine offene Gesprächsführung gewählt, um die Gesprächs-
partner nicht durch vorgegebene Antworten zu beeinflussen. Im Folgenden sind die 
wesentlichen Aussagen dargestellt. In Klammern ist immer angegeben, in wie vielen 
Kommunen diese Aussage eindeutig getroffen haben. Die Aussagen der Gesprächs-
partner der IHK und Diskussionsbeiträge aus dem Workshop werden explizit benannt. 
Durch die Parkraumpolitik soll die Kommune für Bewohner und Besucher attraktiv 
sein. Die Dauerparker werden verdrängt. 
In fast allen Kommunen wird versucht, vor allem für den Einkaufs- und Besorgungs-
verkehr attraktive Parkmöglichkeiten zu schaffen und die Beschäftigten aus den Kern-
gebieten zu verdrängen. Dafür werden Kurzparkstände eingerichtet, die durch die 
Gebühren oder durch Parkscheibenregelung mit Parkdauerbeschränkung keine Dauer-
parker zulassen. In sechs Kommunen ist aufgrund der derzeitigen politischen Situation 
keine einheitliche Zielsetzung in der Parkraumpolitik durchsetzbar. Die meisten 
Kommunen beschränken ihre Parkraumbewirtschaftung auf die Kernstadt. Die Bewohner 
werden in den meisten Kommunen bevorzugt, dabei geht die Tendenz zu einer Misch-
nutzung von Bewohnern und Kurzzeitparkern. Sechs Kommunen geben an, dass 





ausreichend Parkraum vorhanden ist. Vor allem in den größeren Kommunen soll durch 
die Parkraumpolitik auch der ÖPNV gestärkt werden. 
Es besteht im wesentlichen Zufriedenheit mit der betriebenen Parkraumpolitik. 
Die meisten Ansprechpartner waren mit der Parkraumpolitik und der derzeitigen Bewirt-
schaftung in ihrer Kommune zufrieden. In sechs Kommunen besteht Unzufriedenheit bei 
den Experten, da dort keine eindeutige Parkraumpolitik erkennbar ist. In vier Kommunen 
wurde darauf hingewiesen, dass die Kontrollen verstärkt werden müssen, um das Falsch-
parken einzuschränken. In fünf Kommunen werden flexiblere Parkgebühren angeregt. 
Dabei geht es vor allem um Tagestickets und progressive Gebührenstaffelung abhängig 
vom Nutzerverhalten. Klare gesetzliche Regelungen, die aber auch nicht zu starr sind, 
würden den Kommunen nach Aussage der Experten helfen. 
Regelmäßige Statistiken der Parkraumbelegung und Datenübertragung online in die 
Verwaltung sind kaum verbreitet. 
Die technische Ausstattung besteht in den Kommunen in der Regel aus Parkschein-
automaten, die offline ausgelesen werden. In nur fünf Kommunen werden die Parkdaten 
schon online übertragen. Fehlermeldungen werden in vier weiteren Kommunen über-
tragen. Aus den Parkscheinautomaten werden die Einnahmen ausgelesen und teilweise 
auch die Anzahl der Parkscheine. Eine regelmäßige Statistik wird nur über die Einnahmen 
vorgenommen, die Parkraumbelegung wird nur in zwei Kommunen regelmäßig statistisch 
ausgewertet. Die Daten werden in der Regel nur für spezielle Fragestellungen und neue 
Planungen aufgearbeitet.  
Das Handy ist in etwa der Hälfte der Kommunen schon Standardausstattung bei 
den Kontrollkräften. 
Die Kontrollkräfte sind mit mobilen Datenerfassungsgeräten (MDE) und Funkgerät aus-
gestattet. In 14 Kommunen sind die Kontrollkräfte bereits mit Handys ausgerüstet. In zwei 
Kommunen wird darüber hinaus eine Digitalkamera mitgeführt.  
Die Tarife wurden in den letzen zehn Jahren nur selten geändert. Bei Änderungen 
gab es sowohl Senkungen als auch Erhöhungen. 
Die Tarife wurden in den meisten Kommunen in den letzten zehn Jahren gar nicht oder 
nur ein bis zwei Mal geändert. Dabei gab es gleich viele Senkungen wie Erhöhungen. 
Auch Änderungen wie Tagestickets, Gebührenfreiheit der ersten 30 Minuten Parkzeit und 
neue Zoneneinteilungen wurden vorgenommen. Dieser Punkt ist von Bedeutung, da bei 
den monofunktionalen Systemen Tarifänderungen mit einem höheren Aufwand verbunden 
sind. 





Die neuen Systeme werden von der Mehrzahl der Experten mit skeptischem 
Interesse aufgenommen. 
In der Mehrzahl der Kommunen (21 Kommunen) wurde ein grundsätzliches Interesse für 
die Systeme geäußert. Die Zustimmung wird aber abhängig gemacht von der Frage der 
praktischen Umsetzung, den damit verbundenen Kosten und der Akzeptanz bei den 
Parkenden. Bei der Frage der Akzeptanz wird der Vergleich zur GeldKarte gezogen, die in 
einigen Kommunen bereits an den Parkscheinautomaten genutzt werden kann, aber vom 
Parkenden nur in geringem Umfang tatsächlich angenommen wird. 
Es dürften keine Mehrkosten für die Kommune entstehen, Manipulationen durch 
den Verkehrsteilnehmer müssten ausgeschlossen werden, und die Parkregelungen 
sollten für Nutzer und Nicht-Nutzer der alternativen Systeme gleichermaßen gelten. 
Insgesamt wurden bei der Beurteilung der Aussagen auf dem Formblatt fast alle Aus-
sagen als sehr wichtig bis wichtig eingestuft. Die drei Aussagen mit der größten Wichtig-
keit für die Experten sind folgende: Die neuen Systeme sollten nach Meinung der 
Experten nicht zu Mehrkosten für die Kommune führen, Manipulationen durch die 
Verkehrsteilnehmer müssten ausgeschlossen werden und die Nutzer der alternativen 
Systeme sollten denselben Parkregeln und Parkdauern unterworfen sein, wie die Nutzer 
konventioneller Systeme. Die weiteren Ergebnisse können Anlage 18 entnommen 
werden. 
Als Probleme wurden von den befragten Experten vor allem die Kosten, die 
Kontrolle und die Akzeptanz durch den Parkenden benannt. 
Bei beiden Systemarten wird der parallele Einsatz zusätzlich zur bestehenden 
Bewirtschaftung als problematisch angesehen. Einsparungen lassen sich dadurch nicht 
realisieren, sondern es müssen Zusatzkosten in Kauf genommen werden (12 
Nennungen). Einige Kommunen scheuen auch die Kosten einer zusätzlichen 
Beschilderung im Straßenraum (6). Den Gesprächspartnern ist wichtig, dass technische 
Probleme keinen Nachteil für den Nutzer darstellen (4) und Fehlfunktionen nicht durch die 
Kommune behoben werden müssen. Für die Kontrolle beider Systeme sei es wichtig, 
dass auch eine Parkdauerüberschreitung nachweisbar ist (3). Die minutengenaue 
Abrechnung stellt sich für die Gesprächspartner bei den alternativen Systemen im 
Vergleich zu den konventionellen Systemen als problematisch dar (5). Als Gründe werden 
die Ungerechtigkeit zwischen minutengenauer Abrechnung mit den alternativen Systemen 
und dem Takt an den Parkscheinautomaten genannt. Das muss nach Ansicht der 
Gesprächspartner vereinheitlicht werden. Entweder wird an beiden Systemen die 
minutengenaue Abrechnung eingeführt oder bei beiden Systemen ein fester Takt. 
Im Folgenden werden weitere Probleme aufgeführt, die bei den Systemen gesehen 
werden. Dabei handelt es sich um die Einschätzung der Experten aufgrund der System-
beschreibung. Nicht alle genannten Probleme treten in der Praxis wirklich auf. Die 
Antworten waren nicht vorgegeben, die Experten wurden offen nach den möglichen 
Problemen der alternativen Systeme gefragt. Es wurden nur Probleme aufgenommen, die 





in mehr als einer Kommune genannt wurden (In Klammern ist die Anzahl der Nennungen 
angegeben, Mehrfachnennungen waren möglich). 
Mögliche Probleme der multifunktionalen Systeme nach Einschätzung der deutschen 
Experten: 
• Die Kontrolle scheint bei den multifunktionalen Systemen länger zu dauern als bei den 
konventionellen Systemen (15).  
• Die Telefonkosten für die Kontrolle scheint sehr hoch (12).  
• Die Kontrolle könnte durch Funklöcher gestört werden (5). 
• Die Höhe der Einnahmen scheint von der Kommune nicht kontrollierbar zu sein (5). 
• Der Datenschutz ist zurzeit nicht gewährleistet (3). 
• Das Anmelden während der Kontrolle kann nicht verhindert werden (2). 
• Die Kontrolle erfordert zusätzliche Kontrollgeräte (2). 
Mögliche Probleme der monofunktionalen Systeme nach Einschätzung der deutschen 
Experten: 
• Der Aufwand für das Aufladen der Karten und den Kauf des Geräts könnte die 
Akzeptanz beeinträchtigen(9). 
• Die Kommunen haben ein eigenes Konto auf einer Karte oder eine eigene Karte, eine 
Nutzung in mehreren Kommunen würde dadurch erschwert werden(8). 
• Die Systeme könnten manipuliert werden, Manipulationen treten aber im Bereich der 
Parkscheiben und Bewohnerausweise schon heute auf (5). 
• Der eigene Verkauf scheint für die Kommune personalintensiv zu sein (3). 
• Das Gerät und die Karte könnten gestohlen werden oder verloren gehen (3). 
• Die Statistik der Kommune kann nicht vollständig dargestellt werden (2). 
13 von 31 Kommunen würden ein multifunktionales System präferieren. Sieben 
Kommunen würden sich für ein monofunktionales System entscheiden. In zwei 
Kommunen konnten die Gesprächspartner keinen Entschluss fällen. Neun 
Kommunen wollen kein alternatives System nutzen. 
In den besuchten Kommunen würden 13 Kommunen das multifunktionale System 
präferieren. Die Gründe sind dort die weite Verbreitung der Handys in der Bevölkerung, 
die auch eine Einführung in der Kommune und die Akzeptanz erleichtert. Darüber hinaus 
sehen die Gesprächspartner die Möglichkeit, diese Systeme auch für andere 
Zahlungsanlässe einzusetzen. Diese Gründe decken sich mit den Begründungen im 
Ausland. 
In sieben Kommunen wird das monofunktionale System bevorzugt. Dort sind die Gründe 
die Benutzerfreundlichkeit und die Transparenz. Auch dort wird von zwei Gesprächs-
partnern die Einführung als leichter empfunden, da diese Systeme den konventionellen 
Systemen mehr gleichen.  





Neun Kommunen könnten sich nicht für eine alternative Systemart entscheiden. Die 
Gründe sind die zusätzlichen Kosten und der Aufwand für die Kommune sowie Bedenken 
zur technischen Umsetzbarkeit. In zwei Kommunen konnten die Gesprächspartner keinen 
Entschluss fällen, da beide Systeme Vor- und Nachteile haben. Es wurde die Meinung 
vertreten, dass die Zukunft noch andere Systemarten hervorbringen wird. 
Die Experten erwarten, dass die Systeme in erster Linie von Geschäftsleuten und 
jungen, technikinteressierten Personen benutzt werden. 
Nur in fünf Kommunen wurde die Meinung vertreten, dass diese Systeme von allen 
Parkenden benutzt würden. Die Mehrzahl der Gesprächspartner (15) war der Meinung, 
dass vor allem Geschäftsleute und Vertreter diese Systeme nutzen werden. Dies wird 
durch die Ergebnisse aus dem Ausland bestätigt. Die befragten Vertreter der IHK finden 
diese Systeme für ihre Mitglieder aber nicht interessant. Vor allem beim multifunktionalen 
System wurde von den Experten die Gruppe der jungen, technikinteressierten Personen 
als Nutzer genannt (9). Eine Nutzergruppe könnten auch Ladenbesitzer sein, die ihren 
Kunden diese Systemteilnahme als Service anbieten (2). Für ältere Personen sei die 
Nutzung schwierig (7), wobei dort die Benutzerfreundlichkeit der monofunktionalen 
Systeme für diese Gruppe besser bewertet wird. 
Ein paralleler Betrieb von alternativen und konventionellen Systemen wird aus 
Kostengründen und aus Gründen der Akzeptanz beim Parkenden als schwierig 
angesehen. 
In 14 Kommunen wird die Meinung vertreten, dass die zusätzlichen Kosten durch den 
Parallelbetrieb von konventionellem und alternativem System mittelfristig nicht eingespart 
werden könnten. Ein Ausdünnen der Parkscheinautomaten könne nach Meinung der 
Experten erst ab einem gewissen Nutzungsgrad der alternativen Systeme erfolgen. Die 
Erfahrungen in den besuchten Städten im Ausland zeigen aber, dass zurzeit nur ein 
geringer Anteil der Verkehrsteilnehmer (maximal 3 % der Einwohner) die alternativen 
Systeme nutzen. Darüber hinaus verhindert auch die Rechtslage ein Ausdünnen der 
Parkscheinautomaten (vgl. Kapitel 3.5.2).  
Die Gesprächspartner in 23 Kommunen geben an, dass die Kommune sich nur für ein 
solches System entscheiden kann, wenn den Kosten auch ein sichtbarer Nutzen für die 
Kommune entgegensteht. Dies liegt an der angespannten Haushaltslage der Kommunen, 
die nur schwer Entscheidungen zulässt, die eventuell Mehrkosten verursachen könnten. 
Diese Meinung wurde auch im Workshop des Fachkongress „Parken 2003“ vertreten. Nur 
in zwei Kommunen wird die Meinung vertreten, dass unabhängig von den Kosten diese 
Systeme eingeführt werden sollten, um innovativ und fortschrittlich zu sein. Dieses 
Meinungsbild wurde auch von den besuchten Städten im Ausland im wesentlichen 
vertreten 





Die systemtechnische Möglichkeit zur Integration von Bewohnerparkausweisen 
und Dienstleistersondergenehmigungen finden die meisten Kommunen interessant 
(obwohl rechtlich zurzeit nicht möglich). 
In 19 Kommunen wird die Möglichkeit zur Integration von Bewohnerausweisen und 
Dienstleistersondergenehmigungen in das alternative System, wie z.B. in der Stadt 
Groningen praktiziert, als interessant angesehen. Dort sehen die Kommunen auch Ein-
sparungspotenzial, da Verwaltungsaufwand eingespart werden kann. In fünf Kommunen 
ist der Aufwand für die Ausstellung der Ausweise gering, so dass dort keine nennens-
werten Einsparungspotenziale gesehen werden. In drei Kommunen bestehen Vorbehalte 
gegen die technische Funktionalität. In zwei Kommunen werden Einsparungen weniger 
bei Bewohner- und Dienstleisterausweisen gesehen, sondern eher bei Ausnahme-
genehmigungen für Krankenwagen und zur Abrechnung der Tagestickets. In sieben 
Kommunen werden schon die Kfz-Kennzeichen der Bewohner im Kontrollgerät 
gespeichert und die Daten im Straßenraum vom Kontrollpersonal abgeglichen, falls der 
Bewohnerausweis fehlt. Die Einbeziehung und Kontrolle von Sondergenehmigungen ist 
zurzeit in Deutschland rechtlich nicht möglich (vgl. Kapitel 3.4.3) 
Die Mehrzahl der Kommunen hält eine Kooperation auf regionaler Ebene für 
möglich. 
20 Kommunen könnten sich eine regionale Kooperation mit ihren Nachbarkommunen 
vorstellen. Dabei sollte nur der Systemanbieter zusammen festgelegt werden, die Details 
würde jede Kommune selbst verhandeln. In acht Kommunen ist für die befragten Experten 
keine Kooperation vorstellbar. Dabei wurde in Kommunen außerhalb von Verdichtungs-
räumen als Grund genannt, dass die Nachbarstädte zu klein sind (5). Die Gesprächs-
partner in zwei Kommunen waren der Meinung, dass eine gemeinsame Ausschreibung zu 
kompliziert wäre, da mehrere Bundesländer in der Nachbarschaft betroffen wären. Eine 
Kommune würde das System als Standortvorteil einsetzen. In zwei Kommunen wurde von 
den Experten die Meinung vertreten, dass eine Kooperation nur bundesweit sinnvoll ist. 
Diese Meinung wurde auch auf dem Fachkongress „Parken 2003“ vertreten. Von einigen 
Kommunen wurde in diesem Zusammenhang aber die Monopolbildung als kritischer 
Punkt benannt. 
Die Vertreter der Industrie- und Handelskammern finden die Systeme nicht 
interessant. 
Alle Gesprächspartner in den Industrie- und Handelskammern von Frankfurt am Main, 
Wiesbaden und Darmstadt fanden beide Systemarten nicht interessant. Sie fanden die 
Systeme nicht lohnend, da sie zusätzliches Geld kosten und der technische Aufwand zu 
groß ist. Die bei den teilnehmenden Firmen im Ausland genannten Vorteile, dass die 
Systeme eine minutengenaue Abrechnung ermöglichen, die Verbuchung der Dienstreisen 
erleichtern und Systeme auch den Kunden angeboten werden könnten wurden als nicht 
ausreichend im Vergleich zum Aufwand angesehen. Die Systeme würden sich aus Sicht 
der Experten wahrscheinlich mehr lohnen, wenn auch in den Parkhäuser mit den 
Systemen bezahlt werden könnte. 





6.5 Ergebnisse aus der Befragung der potenziellen Nutzer 
Die Fragen wurden nicht immer von allen 481 Befragten vollständig beantwortet. In 
Anlage 20 sind alle Ergebnisse und die Anzahl der jeweiligen Antworten angegeben. Im 
Folgenden werden auch hierzu die wesentlichen Aussagen, die sich hieraus ableiten 
lassen, dargestellt und erläutert. 
Die meisten Befragten parken in bis zu zwei Kommunen regelmäßig gegen 
Gebühren. 
In Hamburg geben 68 % der Befragten an, dass sie nur in einer Kommune regelmäßig im 
Straßenraum gegen Gebühr parken. In Hamm und Wiesbaden, welche in polyzentrischen 
Regionen liegen, sind es 54 % der Befragten. In Hamburg geben insgesamt 88 % der 
Befragten an, dass sie maximal in zwei Kommunen gegen Gebühr im Straßenraum 
parken. In Wiesbaden und Hamm sind dies 76 % der Befragten. Knapp ein Viertel der 
Befragten im polyzentrischen Ballungsraum parken in mehr als zwei Kommunen. Dabei 
sind die weiteren angefahrenen Kommunen in der Mehrzahl in einem Umkreis von bis zu 
50 km Entfernung zu finden. 
Die überwiegende Mehrheit der Befragten ist zufrieden mit den Parkschein-
automaten. 
Ein Großteil der Befragten (83 %) gab an, zufrieden mit den Parkscheinautomaten in der 
Kommune zu sein. Die 17 % der Befragten, die nicht zufrieden waren, gaben folgende 
negativen Gründe an (in Klammern ist die Anzahl der Nennungen angegeben, Mehrfach-
nennungen waren möglich): 
• Die Entfernung zu den Parkscheinautomaten ist zu weit, es sind zu wenig Park-
scheinautomaten vorhanden (25 Nennungen; 5,2 % der Befragten). 
• Die Zeitintervalle sind zu unflexibel, die Höchstparkdauer ist zu kurz, man muss die 
Parkdauer vorher abschätzen (21 Nennungen; 4,4 % der Befragten). 
• Der Zahlungsvorgang ist zu kompliziert, es werden nur bestimmte Münzen an-
genommen, die GeldKarte wird nicht akzeptiert (17 Nennungen; 3,5 % der Befragten). 
• Die Geräte sind unzuverlässig, teilweise defekt (13 Nennungen; 2,7 % der Befragten). 
• Die Bedienung des Geräts ist zu kompliziert und umständlich (5 Nennungen; 1 % der 
Befragten). 
Fast alle vorgegebenen Aussagen zur Einführung der neuen Systeme wurden von 
den Befragten als wichtig beurteilt. 
Die Befragten schätzten fast alle vorgegebenen Aussagen zu den neuen Parksystemen 
als wichtig ein. Die Möglichkeit der minutengenauen Abrechnung bei den alternativen 
Systemen und die Möglichkeit bargeldlos zu bezahlen, wird als eher weniger wichtig 
eingestuft. Die Ausprägungen sind aber eher gering. Keine der Aussagen wurde im Mittel 
als sehr wichtig eingestuft. 





Die Hälfte der Befragten zeigt Interesse an den neuen Systemen, die andere Hälfte 
nicht. 
Wie in Bild 25 zu sehen ist, geben über die Hälfte der Befragten an, dass sie ein neues 
System nutzen würden. Die Entscheidung für das multifunktionale und das mono-
funktionales System fallen mit 25 % und 28 % etwa gleich aus. Von den 82 Personen, die 
mit den Parkscheinautomaten unzufrieden waren, geben 57 Personen an, dass sie ein 
alternatives System nutzen würden. Im Vergleich zu 1 – 3 % Nutzer unter den Ein-
wohnern im Ausland ist das bekundete Interesse in Deutschland groß. Die Werte sind 
allerdings kritisch zu betrachten, da bei hypothetischen Fragen die Entscheidung leichter 
fällt und die Befragten die Kosten unterschätzten. 











Bild 25: Entscheidung der Befragten für die alternativen Systeme. 
Bei den multifunktionalen Systemen wird eine Gebühr pro Parkvorgang – zusätzlich 
zu den Parkgebühren – gegenüber einem monatlichen Pauschalbetrag bevorzugt. 
Zwei Drittel der Befragten, die das multifunktionale System bevorzugen, ziehen einen 
Betrag pro Parkvorgang vor, der zusätzlich zu den Parkgebühren entrichtet wird. Dabei ist 
jeweils ein Drittel der Befragten bereit, einen Betrag bis € 0,25 (21 Befragte), zwischen 
€ 0,25 und € 0,50 (23 Befragte) und über € 0,50 (22 Befragte) pro Parkvorgang zu zahlen. 
19 Befragte hatten sich für einen Betrag pro Parkvorgang entschieden, gaben dann aber 
an, nichts zahlen zu wollen. Die Befragten wurden gebeten, den Betrag selbst zu wählen.  
Die Systemanbieter, die ausschließlich eine Transaktionsgebühr verlangen, bieten den 
Service bisher für € 0,15 bis € 0,60 pro Transaktion an. Dabei werden teilweise aber auch 
noch Telefonkosten berechnet. Der Preis der Transaktionsgebühr wird von den meisten 
Befragten somit realistisch eingeschätzt. 
Etwa ein Drittel der Befragten, die das multifunktionale System wählen würden, bevor-
zugen eine monatliche Pauschale, die in etwa der Hälfte der Fälle € 5,00 pro Monat nicht 
überschreiten darf. Die Systemanbieter, die ausschließlich eine Grundgebühr verlangen, 
bieten den Service für € 0,70 bis € 4,00 pro Monat an. Auch hier beurteilen die Befragten 
den Service richtig. 





16 Personen, das sind 13 % der Personen, die sich für das multifunktionale Systeme 
entschieden haben, sind nicht bereit, für diesen Service zu bezahlen. 
Bei den monofunktionalen Systemen ist die Bereitschaft, für das Gerät und das 
Aufladen der Karte zu bezahlen, gering. 
Nur sieben Befragte, die das monofunktionale System bevorzugen, sind bereit, über 
€ 50,00 für das Gerät zu bezahlen. Die meisten Befragten (41 %) würden zwischen 
€ 10,00 und € 20,00 ausgeben. 24 % der Befragten sind nicht bereit etwas für das Gerät 
zu bezahlen. Für etwa zwei Drittel der potenziellen Nutzer (61 %) darf das Aufladen der 
Karte nichts kosten.  
Die Systemanbieter geben als Preis für das Gerät etwa € 50,00 bis € 100,00 an. Einige 
Systemanbieter verlangen auch nur eine Kaution oder die Kosten des Geräts werden mit 
dem Parkguthaben verrechnet. Für die Karten wird nur bei einigen Anbietern ein Entgelt 
verlangt. Das liegt dann etwa bei € 4,00 bis € 5,00. Die Befragten in Deutschland sind 
nicht bereit, so viel für das System zu zahlen. 
Die Bedienfreundlichkeit ist bei der Entscheidung für oder gegen die Systeme das 
wichtigste Kriterium, dabei wird von den Nutzern aber von zu geringen Kosten 
ausgegangen. 
Der wichtigste Grund bei der Entscheidung für das multifunktionale System ist, dass das 
Handy schon vorhanden ist. Die Entscheidung fiel für das monofunktionale System aus, 
weil es den Befragten bedienfreundlicher erscheint als die Bedienung des multi-
funktionalen Systems. Dabei ist auch der flexible Einsatz in mehreren Fahrzeugen wichtig. 
Die Entscheidung gegen die alternativen Systeme fiel ebenfalls aus Gründen der Bedien-
freundlichkeit. Die Befragten, die sich gegen beide Systeme entschieden haben, fanden 
die Systeme kompliziert, umständlich und zu kostenintensiv.  
Es wird somit jede Entscheidung in erster Linie mit der Bedienfreundlichkeit begründet.  
Zu beachten ist aber, dass die Befragten gebeten wurden, den Preis anzugeben, den sie 
bereit wären für das System zu bezahlen. Dabei wurden die Kosten bei den mono-
funktionalen Systemen zu niedrig eingeschätzt. Somit ist davon auszugehen, dass der 
Preis bei der Beurteilung nur deshalb eine untergeordnete Rolle (im Vergleich zur Bedien-
freundlichkeit) spielt, weil die Befragten von zu niedrigen zusätzlichen Kosten für die 
Systeme ausgehen. 
Bei den Gründen für die Entscheidung wurde eine offene Frage gestellt ohne eine 
Vorgabe möglicher Gründe. Die Gründe für die Entscheidung sind in Anlage 20 
angegeben, Mehrfachnennungen waren möglich. 





Der Schwerpunkt der Nutzung würde aus Sicht der Befragten auf dem privaten 
Bereich liegen. 
Die Interessenten an den neuen Systemen würden nur zu einem geringen Anteil (12 %) 
das System rein beruflich nutzen. Der Anteil der Interessierten, die das System rein privat 
nutzen würden bzw. das System sowohl privat als auch beruflich nutzen würden, ist mit 
42 und 47 % fast gleich groß. Die Überprüfung der Tätigkeit bei den Personen, die das 
multifunktionale System wählen würden, weicht aber signifikant von den Werten der 
anderen Befragten ab. Vor allem die in Vollzeit Berufstätigen würden dieses System 
nutzen.  
Es ist bei dieser Aussage zu berücksichtigen, dass die berufliche Nutzung der Systeme in 
der Regel vom Arbeitgeber veranlasst wird. Die Befragung bei den Industrie- und 
Handelskammern hat allerdings gezeigt, dass dort kein Interesse an den Systemen 
besteht. Es ist nicht sicher, ob diese Meinung auch für die angeschlossenen Betriebe gilt. 
Die Erfahrung im Ausland zeigt, dass die Systeme vor allem von Firmen für ihre 
Mitarbeiter eingesetzt werden. 
6.6 Zusammenfassung und Folgerungen 
Um Aussagen über die Einschätzung der Systeme in Deutschland machen zu können, 
wurden verschiedene Befragungen in den Kommunen und bei den Parkenden durch-
geführt.  
Als Ergebnis konnte ermittelt werden, dass eine flächenhafte Bewirtschaftung in den 
Kommunen nicht immer vorhanden ist und die Parkgebühren in Deutschland geringer sind 
als in den Kommunen im Ausland. Die Parkgebühr ist nur in 20 % der Kommunen höher 
als das Parkentgelt. Die GeldKarte wird in der Mehrzahl der Fälle entweder bereits an 
allen Parkscheinautomaten oder gar nicht akzeptiert. Eine Zoneneinteilung und bevor-
rechtigtes Bewohnerparken wird in den meisten Kommunen bereits angewandt. Die 
Anzahl der Kontrollkräfte ist ausreichend, allerdings haben sie außer der Kontrolle der 
Parkvorgänge teilweise noch andere Aufgaben. Etwa in der Hälfte der Kommunen ist das 
Handy bereits Standardausstattung bei den Kontrollkräften, die vorhandenen Geräte 
könnten auch zur Kontrolle der multifunktionalen Systeme eingesetzt werden. Das 
Verwarnungsgeld bei Verstößen in der Parkraumbewirtschaftung in Deutschland wesent-
lich geringer als das Sanktionsinstrumentarium in den besuchten Kommunen im Ausland. 
Die Daten aus den Parkraumbelegungen werden in der Regel nur für spezielle Frage-
stellungen und neue Planungen aufgearbeitet, daher ist der Nachteil der mono-
funktionalen Systeme, keine statistischen Daten über die Parkraumbelegung zu liefern, in 
den meisten Kommunen zurzeit noch nicht relevant. 
Die Experten erklären, dass die Parkraumpolitik ihre Kommune für Bewohner und 
Besucher attraktiv machen soll und die Dauerparker verdrängt werden. Die Experten sind 
im wesentlichen zufrieden mit der Parkraumpolitik in der Kommune. In den letzten zehn 
Jahren wurden die Tarife nur selten geändert. Die Daten aus der Parkraumbelegung 
werden nur in geringem Umfang bereits für statistische Zwecke genutzt. 





Die Experten der deutschen Kommunen, die bereits an einem Praxistest teilgenommen 
haben, bestätigten die Erfahrungen aus dem Ausland, dass durch die alternativen 
Systeme mittelfristig keine Einsparungen bei den konventionellen Systemen erreicht 
werden können. Die alternativen Systeme stoßen unter anderem deshalb in den 
Kommunen in Deutschland auf skeptisches Interesse. Nach Meinung der Experten dürfen 
für die Kommunen keine Mehrkosten entstehen, Manipulationen durch den Verkehrs-
teilnehmer müssten ausgeschlossen werden können, und die Parkregelungen sollten für 
Nutzer und Nicht-Nutzer der alternativen Systeme gleichermaßen gelten. Als Probleme 
wurden die Kosten, die Kontrolle und die Akzeptanz durch den Parkenden benannt. Die 
Experten erwarten, dass die Systeme in erster Linie von Geschäftsleuten und jungen, 
technikinteressierten Personen benutzt werden. 
13 der 31 befragten Kommunen würden ein multifunktionales System einsetzen. Sieben 
Kommunen würden sich für ein monofunktionales System entscheiden. In zwei 
Kommunen konnten die Gesprächspartner keinen Entschluss fällen. Neun Kommunen 
wollen kein alternatives System nutzen. Ein paralleler Betrieb von alternativen und 
konventionellen Systemen wird aus Kostengründen und aus Gründen der Akzeptanz beim 
Parkenden als schwierig angesehen. Da durch die Verwaltung der Dienstleister- und 
Bewohnerausweise über die alternativen Systeme möglicherweise eine Vereinfachung in 
der Verwaltung entstehen könnte, wird dies von der Mehrzahl der Kommunen als 
interessant empfunden, auch wenn dies rechtlich in Deutschland nicht möglich ist. Eine 
Kooperation auf regionaler Ebene halten die meisten Kommunen für möglich. 
Die Mehrzahl der Befragten im Straßenraum sind zufrieden mit den Parkschein-
automaten, etwa die Hälfte zeigt Interesse an den alternativen Systemen. Die Bedien-
freundlichkeit ist bei der Entscheidung das wichtigste Argument, die Kosten für die 
Nutzung werden bei der Entscheidung aber zu gering eingeschätzt. Der Schwerpunkt der 
Nutzung würde aus Sicht der Befragten auf dem privaten Bereich liegen, dies widerspricht 
aber den Erfahrungen im Ausland. Dort werden die Systeme vor allem im Personen-
wirtschaftsverkehr eingesetzt. Auch die Gesprächspartner der Industrie- und Handels-
kammer fanden die Systeme für ihre Mitglieder nicht lohnend. 






7 Bewertung der Systeme 
7.1 Allgemeines 
Die Einführung neuer Systeme muss den Kommunen als Betreibern oder Auftraggebern 
der Parkraumbewirtschaftung und den Parkenden als Nutzern der Systeme Vorteile im 
Vergleich zu den bisher eingesetzten Systemen bieten.  
Grundsätzlich können die Ziele der Kommunen und Nutzer in folgendem Schema 
beschrieben werden (siehe Bild 26). Der Zielkatalog (nach FGSV (1998)) basiert auf den 
Zielen bei der Parkraumbewirtschaftung und wurde aufgrund der speziellen Aspekte 
dieses Projekts modifiziert.  
sozial- und umweltverträgliche Nutzung von 
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Bild 26:  Ziele bei der Parkraumbewirtschaftung (nach FGSV (1998)) 
Die hier benannten Vor- und Nachteile basieren auf den Systembeschreibungen in 
Kapitel 2 und den Randbedingungen, die sich aus der rechtlichen Situation und den 
organisatorischen und technischen Randbedingungen ergeben (Kapitel 3 und 4). 
Wesentliche Erkenntnisse stammen aus den gemachten Erfahrungen im Ausland (Kapitel 
5), und den Ergebnissen aus den Befragungen in Deutschland (Kapitel 6).  
Es werden hier die Systemarten beurteilt. Die einzelnen Systemanbieter unterscheiden 
sich in Details, die hier teilweise kurz erwähnt werden. Genaueres dazu findet sich in 
Anlage 3 bis Anlage 5, der detaillierten Beschreibung der einzelnen Systeme. 





Die alternativen Systeme werden im Vergleich zu den konventionellen Systemen beurteilt. 
Es wird der konventionelle Parkscheinautomat ohne Erweiterung und der Parkschein-
automat mit Erweiterung herangezogen. Der Parkscheinautomat ohne Erweiterung 
akzeptiert ausschließlich Bargeld und die Daten werden am Gerät ausgelesen. Diese 
Parkscheinautomaten sind in den meisten Kommunen noch im Einsatz. Der Park-
scheinautomat mit Erweiterung akzeptiert auch die GeldKarte und sendet die Daten online 
an die Zentrale in der Kommune. Diese Geräte werden immer mehr in den Kommunen 
eingesetzt. 
Die hier vorgenommenen Bewertungen stellen erste Einschätzungen dar. Es wurde keine 
formalisierte Bewertung vorgenommen, da die Datengrundlage hierfür nicht ausreichte. 
Dabei bedeutet +: positiv zu bewerten; o: neutral zu bewerten und -: negativ zu bewerten.  
7.2 Parksystembezogene Ziele der Kommune 
Wirtschaftlichkeit 
Bei der Wirtschaftlichkeit wurde zwischen den Investitionskosten und den Betriebskosten 
unterschieden. Dabei wurden folgende Punkte berücksichtigt: 
Investitionskosten: 
• Straßenausstattung (z.B. Beschilderung, Aufstellen von Geräten). 
• Ausstattung und Schulung der Kontrollkräfte. 
• Zentrale Ausstattung (z.B. Vertrieb, Kontrollzentrale, Service Center). 
Betriebskosten: 
• Bearbeitung, Abrechnung der Parkvorgänge. 
• Verbrauchsmaterial. 
• Zeitaufwand bei der Fahrzeugkontrolle. 
• Wartung der Infrastruktur. 
• Entgelt für die Systemnutzung (Nutzungskosten, Telefonkosten). 
• Zahlung nur für die genutzte Parkdauer. 
• Zahlungsverkehr (z.B. Zinsgewinn/Zinsverlust durch den Zeitpunkt der Zahlung, 
Transaktionskosten). 
Die Investitionskosten sollten für die Kommunen so gering wie möglich sein, zumal die 
alternativen Systeme parallel zu den konventionellen Systemen eingesetzt werden 
müssen. Diese Kosten werden auch in Kapitel 6 von den Kommunen in Deutschland als 
wichtiger Aspekt für eine Entscheidung angegeben. Daher sind eine kostengünstige 
Straßenausstattung sowie eine Kontrolle der Parkvorgänge ohne technische Geräte und 
ohne aufwändige Schulung des Kontrollpersonals von Vorteil für die Kommune. Darüber 
hinaus sind Zentralen, Verkaufsstellen oder Ladeterminals, die in der Kommune ein-
gerichtet und betrieben werden müssen, für die Kommune nicht von Vorteil.  





Auch die Betriebskosten sollen für die Kommune so gering wie möglich sein. Dazu 
gehören Kosten für die Bearbeitung und Abrechnung der Parkvorgänge, das Verbrauchs-
material, wie beispielsweise Papier für den Druck von Parkscheinen, die Wartung und 
Reparatur von Geräten, aber auch der Zeitaufwand für die Kontrolle der Parkvorgänge 
und Entgelt für die Systemnutzung, wie Lizenzkosten und Telefonkosten. Wenn der 
Verkehrsteilnehmer für die genutzte Parkdauer zahlt, ist das für die Kommune von 
Nachteil, wenn man davon ausgeht, dass die bezahlte Zeit nicht überzogen wird.  
Beim Zahlungsverkehr sind Prepaid-Systeme, deren Geldbeträge vor Leistungs-
inanspruchnahme der Kommune zur Verfügung stehen, von Vorteil. Dabei ist außerdem 
zu berücksichtigen, dass die Transaktionskosten bei den verschiedenen Zahlungsarten 
unterschiedlich sind. Die Kosten für die Banktransaktionen können bei kumulierten 
Zahlungen und Einzahlung von Bargeld unterschiedlich sein. Die Geldkarte kostet pro 
Buchungsvorgang 0,03%, wenigstens € 0,01. Da der Kostenaufwand bei den Banken bei 
der Entgegennahme von Bargeld, Überweisungen oder Lastschriftverfahren bei 
Geschäftskonten aber Verhandlungssache ist, kann keine Bewertung dieses Punktes 
erfolgen, zumal parallel zu jeder bargeldlosen Zahlungsart weiterhin Bargeld an-
genommen werden muss. 
Sicherheit 
Die Kommune muss sicher sein können, dass das System fehlerfrei funktioniert und auch 
Kontrollen möglich sind. Hier wurden folgende Punkte betrachtet: 
• Abhängigkeit von einem speziellen Systemanbieter. 
• Kontrollmöglichkeit von Störfällen. 
• Wahrscheinlichkeit von Störfällen. 
• Kontrollmöglichkeit der Abrechnung. 
• Gefahr von Manipulationen oder Betrug. 
Der Systemanbieter muss das System verlässlich und längerfristig betreiben können. 
Dabei ist es für die Kommune von Vorteil, wenn ein System ohne große Änderungen von 
einem anderen Systemanbieter weiterbetrieben werden kann. Es ist darüber hinaus 
wichtig, dass das System störfallfrei funktioniert. Dabei ist wünschenswert, Störfälle und 
die Abrechung der Parkvorgänge überprüfen zu können. Es muss außerdem unterbunden 
werden, dass die Systeme manipuliert werden. Dabei müssen die Geräte auch eine 
unerlaubte Verlängerung der maximal zulässigen Parkdauer verhindern. Da dieser Punkte 
eine Grundvoraussetzung ist, die bei der Einführung im deutschen Markt erfüllt werden 
muss, wird dieser Punkt nicht bewertet. 





Organisation und Parkraumpolitik 
Für die Kommune ist es grundsätzlich wichtig, dass das System einfach ist und gut 
funktioniert und die vorhandene Parkraumpolitik unterstützt. Folgende Punkte wurden hier 
beurteilt: 
• Verantwortlichkeit für das System. 
• Zugriffsmöglichkeit auf die Parkdaten. 
• Aufwand bei Tarifänderungen. 
• Imagegewinn. 
• Kompatibilität mit anderen Systemen. 
• Ausweitung auf mehrere Kommunen. 
• Sozialverträglichkeit (von jedermann nutzbar). 
Wenn das System nicht in der Kommune, sondern vom Systemanbieter betrieben wird, 
bedeutet das weniger Aufwand. Trotzdem ist es für die Kommune wichtig, dass die Park-
daten in der Kommune vorliegen und Tarifänderungen schnell umgesetzt werden können. 
Der Imagegewinn und eine stärkere Bindung des Verkehrsteilnehmers an die Kommune 
ist den Kommunen in Deutschland nicht so wichtig (vgl. Anlage 18). Der Imagegewinn, 
wird hier aber trotzdem bewertet, da dieses Argument bei den Kommunen im Ausland die 
Entscheidung für das System teilweise beeinflusst hat. Es ist auch wichtig, dass die 
Übertragbarkeit auf mehrere Kommunen und die Kompatibilität mit anderen Systemen 
ermöglicht wird und keine Zugangshürden für die Parkenden auftreten.  
Nutzerakzeptanz 
Es ist für die Kommune sehr wichtig, dass die Nutzer das System auch akzeptieren. 
Daher betreffen die Vorteile und Nachteile für den Verkehrsteilnehmer auch die 
Kommune. 
7.3 Parksystembezogene Ziele der Verkehrsteilnehmer 
Wirtschaftlichkeit 
Auch hier wird zwischen Investitionskosten und Betriebskosten unterschieden. Folgende 
Punkte wurden hier betrachtet: 
Investitionskosten: 
• Anschaffungskosten des Systems (z.B. Gerätekauf). 
• Registrierungsentgelt. 






• Nutzungsentgelt (Systemnutzung, Telefonkosten, Kartenkauf). 
• Zahlung nur für die genutzte Parkdauer. 
• Zahlungsverkehr (Zinsgewinn/ Zinsverlust durch den Zeitpunkt der Zahlung, 
Transaktionsgebühr). 
Es ist es für den Verkehrsteilnehmer von Nachteil, wenn er für ein System zusätzliche 
Beträge aufwenden oder ein Gerät kaufen muss. In Deutschland waren 49 Befragte (19 % 
der potenziellen Nutzer) nicht bereit, etwas für die Nutzung der Systeme zu bezahlen, 
obwohl sie sich für die Nutzung eines alternativen Systems entschieden hatten. 
Insgesamt wurde die Höhe der Kosten vor allem bei den monofunktionalen Systemen zu 
gering eingeschätzt.  
Beim Zahlungsverkehr ist es für den Verkehrsteilnehmer günstiger, eine monatliche 
Rechnung am Ende des Monats zu erhalten. Für den Verkehrsteilnehmer sind Prepaid-
Konten und Prepaid-Karten nicht so attraktiv. Die Transaktionskosten für die Abwicklung 
der Zahlungsvorgänge kann nicht beurteilt werden, da die vertraglichen Regelungen mit 
den Banken der Verkehrsteilnehmer unterschiedlich sein werden. Wenn der Verkehrs-
teilnehmer seine Parkdauer vorher nicht abschätzen muss, zahlt er die tatsächlich 
genutzte Zeit. Das kann für ihn von Vorteil sein. 
Das minutengenaue Abrechnen der Parkdauer bringt dem Verkehrsteilnehmer einen 
finanziellen Vorteil, der aber eventuell aus rechtlichen Gründen nicht zum Tragen 
kommen kann. Die Kommunen müssten dann die Abrechnungsschärfe an den konven-
tionellen und alternativen Systemen vereinheitlichen. Daher wird dieser Punkt nicht 
bewertet. 
Sicherheit 
Die Sicherheit muss für den Verkehrsteilnehmer gewährleistet sein. Dazu gehört unter 
anderem, dass die Systeme fehlerfrei funktionieren. Folgende Aspekte wurden hier 
betrachtet: 
• Gefahr von Diebstahl oder Verlust. 
• Wahrscheinlichkeit von Störfällen. 
• Kontrollmöglichkeit von Störfällen. 
• Kontrollmöglichkeit der Abrechnung. 
• Sicherheit bei vergessenem Abmelden. 
Ein Aspekt ist die Sicherheit des Buchungsvorgangs. Dabei ist es wichtig, dass die 
Systeme störungsfrei funktionieren. Dazu gehört auch die Kontrollmöglichkeit von Stör-
fällen und die Abrechnung der Parkvorgänge. Falls eine Vorausbuchung des Park-
vorgangs nicht zwingend erforderlich ist, wird auch eine sichere Regelung benötigt, falls 
der Verkehrsteilnehmer das Abmelden vergisst.  





Ein wichtiger Punkt ist für den Verkehrsteilnehmer auch der Datenschutz. Es darf 
beispielsweise nicht möglich sein, durch die Parksysteme ein Bewegungsprofil zu 
erstellen, auf das die Kommune oder andere Stellen zugreifen können. Da dies aber von 
allen Systemen bei der Einführung in den deutschen Markt erfüllt sein muss, wird es hier 
nicht bewertet. 
Bedienfreundlichkeit 
Das System muss leicht zu bedienen sein, damit es für den Parkenden attraktiv ist. 
Folgende Punkte wurden dabei beurteilt: 
• Einfachheit des Bedienvorgangs. 
• Zahlungsart (mit Bargeld/bargeldlos). 
• Zugangshürden zum System. 
• Bequemlichkeit beim An- und Abmelden des Buchungsvorgangs. 
• Einsatz in mehreren Fahrzeugen und von verschiedenen Nutzern. 
• Multifunktionalität. 
Für den Verkehrsteilnehmer ist es von Vorteil, wenn die Systeme bargeldlos funktionieren. 
Dieser Vorteile wird von den Befragten im Straßenraum in Deutschland aber als eher 
weniger wichtig eingestuft (vgl. Anlage 20). Der Buchungsvorgang muss schnell und 
einfach aktiviert werden können. Darüber hinaus sind Zugangshürden zum System von 
Nachteil für den Verkehrsteilnehmer, da er aktiv werden muss, um an diesem System teil-
zunehmen.  
Die Abwicklung des Buchungsvorgangs sollte bequem und schnell möglich sein. Es ist 
außerdem wünschenswert, dass das System oder Teile des Systems auch in anderen 
Bereichen nutzbar sind. Es ist für den Verkehrsteilnehmer wichtig, dass die Systeme 
einfach und fehlerfrei zu bedienen sind. 
7.4 Vorteile und Nachteile für die Kommunen 
7.4.1 Konventionelle Systeme 
Der Parkscheinautomat ist derzeit in Deutschland das meistverwendete System, um 
Parkvorgänge im Straßenraum abzurechnen. Dabei kommen in den meisten Städten 
noch Parkscheinautomaten ohne automatische Datenübertragung zum Einsatz. In etwa 
60 % der befragten Städte gibt es bereits Parkscheinautomaten mit GeldKarten-
Akzeptanz.  







+ Die Kontrollkräfte benötigen bei allen Systemen dieser Art keine speziellen Kontroll-
geräte und nur in geringem Umfang Schulung. 
+ Bei den Parkscheinautomaten ohne Erweiterung wird keine zentrale Ausstattung 
benötigt. 
o Die Parkscheinautomaten mit Zusatzfunktion übertragen ihre Daten an eine Zentrale. 
Das bedeutet, es muss eine zentrale Datenübertragung vom Systembetreiber zur 
Kommune eingerichtet werden.  
- Die konventionellen Systeme basieren alle auf Geräten im Straßenraum, die 
angeschafft werden müssen. Dabei wird im Straßenraum teilweise auch durch 
Hinweisschilder auf den Standort des Parkscheinautomaten hingewiesen.  
Betriebskosten 
+ Bei den Parkscheinautomaten muss der Verkehrsteilnehmer die benötigte Parkdauer 
abschätzen, dies ist für die Kommune von Vorteil, wenn davon ausgegangen wird, 
dass der Verkehrsteilnehmer die Parkdauer nicht überzieht. 
+ Bei den Parkscheinautomaten ohne Erweiterung fällt kein Entgelt für die System-
nutzung an. 
o Durch die Datenübertragung vom Gerät an eine Zentrale entstehen Kosten für die 
Datenübertragung. Bei den Parkscheinautomaten mit Erweiterung ist dies das Entgelt 
für die Systemnutzung. 
o Bei den Parkscheinautomaten mit Erweiterung wird die Bearbeitung und Abrechung 
der Parkvorgänge durch die Online-Datenübetragung und die Akzeptanz der 
GeldKarte erleichtert. 
o Die Fahrzeugkontrolle besteht darin, den ausgelegten Parkschein zu kontrollieren. 
o Bei einer Online-Datenübertragung entfällt zwar das Auslesen der Daten aus den 
Geräten und die Statusmeldungen der Geräte ermöglichen eine effektivere Wartung 
und Leerung, aber der Personalaufwand ist weiterhin recht groß.  
o Die Kommune entscheidet durch das Leeren der Parkscheinautomaten und durch die 
Abrechnung der Buchungen der GeldKarte selbst über den Zeitpunkt der Rechnungs-
stellung. Die Zahlung erfolgt aber zu Beginn des Parkvorgangs. 
- Die Bearbeitung und Abrechnung der Parkvorgänge ist bei den Parkscheinautomaten 
ohne Erweiterung zeitintensiv, da beispielsweise das Bargeld gezählt und verarbeitet 
werden muss. 
- Es wird bei allen Parkscheinautomaten Verbrauchsmaterial benötigt, z. B. Papierrollen 
für die Parkscheine. 
- Bei den Parkscheinautomaten ist der Aufwand für die Wartung relativ hoch, da die 
Geräte regelmäßig kontrolliert werden müssen und durch den Bargeldeinsatz 





vandalismusgefährdet sind. Einige Kommunen in Deutschland haben diesen Bereich 
an private Firmen, meistens die Gerätehersteller vergeben, die dann für die Wartung, 
Leerung und den Betrieb der Geräte zuständig sind und von den Kommunen eine Auf-
wandsentschädigung erhalten. 
Insgesamt sind die konventionellen Systeme im Betrieb und in der Anschaffung teuer.  
Sicherheit 
+ Die Kommune ist bei den konventionellen Systemanbietern nicht auf einen Anbieter 
festgelegt. Es gibt viele Kommunen, die Parkscheinautomaten mehrerer System-
anbieter im Einsatz haben. Wenn ein Systemanbieter das System nicht mehr anbieten 
würde, ist das für die Kommunen nur bei der Beschaffung von Ersatzteilen von 
Bedeutung. 
+ Eine Kontrollmöglichkeit von Störfällen ist bei diesen Systemen möglich. Die Park-
scheinautomaten mit Datenübertragung melden Störfälle direkt an die Zentrale.  
+ Da die Abrechung aus den Daten der Parkscheinautomaten selbst erstellt werden, ist 
auch die Kontrolle möglich. Die Abrechnungsdaten werden bei den Parkschein-
automaten mit Erweiterung aus den Geräten ausgelesen oder online übertragen. 
o Eine Kontrollmöglichkeit von Störfällen ist bei diesen Systemen möglich. Bei 
Parkscheinautomaten ohne Datenübertragung wird dies aber erst bei der Kontrolle der 
Geräte festgestellt. 
o Es kann bei den Parkscheinen zu Manipulationen kommen. In einigen Kommunen 
sind kopierte Parkscheine aufgetaucht, die aber leicht bei der Kontrolle erkennbar 
sind.  
- Die Wahrscheinlichkeit von Störfällen ist bei Parkscheinautomaten recht hoch, da die 
Geräte im Straßenraum stehen und vandalismusgefährdet sind. 
Die Sicherheitsdefizite der Systeme entstehen durch die Infrastruktur im Straßenraum, die 
zu Störfällen führen kann. Die Online-Datenübertragung bei den Parkscheinautomaten mit 
Erweiterung führt hier zu Vorteilen gegenüber den Geräten ohne Datenübertragung. 
Organisation und Parkraumpolitik 
+ Bei Parkscheinautomaten mit Erweiterung liegen die Daten online in der Zentrale vor. 
Der Zugriff auf die Parkdaten ist daher jederzeit möglich. 
+ Bei Parkscheinautomaten mit Datenübertragung können Tarifänderungen von der 
Zentrale online übertragen werden.  
+ Durch die Akzeptanz bargeldloser Zahlungsmittel kann das bereits vorhandene gute 
Image eventuell noch erhöht werden.  
+ Da die Geräte in allen Kommunen eingesetzt werden und die Bedienung sich nicht 
wesentlich unterscheidet, ist eine Nutzung mehrer Systemanbieter und eine Nutzung 
in verschiedenen Kommunen möglich.  





+ Die Parkscheinautomaten mit und ohne Erweiterung können mit Bargeld von jedem 
genutzt werden. 
o Der Zugriff auf die Parkdaten ist ohne Probleme möglich, wobei die Daten bei den 
Parkscheinautomaten ohne Erweiterung am Gerät ausgelesen werden. 
o Bei den Parkscheinautomaten ohne Erweiterung müssen die Änderungen direkt am 
Gerät vorgenommen werden. 
o Es hat sich gezeigt, dass über 80 % der Befragten in Deutschland zufrieden sind mit 
der Bedienfreundlichkeit der Parkscheinautomaten. Das hat auch Auswirkungen auf 
das Image. 
- Die Verantwortlichkeit für die Parkscheinautomaten liegt bei der Kommune, daher sind 
Defekte und Störungen von der Kommune zu beheben.  
Die Organisation und die Parkraumpolitik sind bei diesen Systemen insgesamt positiv, da 
sie bekannt sind und schon lange eingesetzt werden.  
7.4.2 Alternative monofunktionale Systeme 
Die monofunktionalen Systeme können auf nicht absehbare Zeit nur ergänzend zur 
bestehenden Parkraumbewirtschaftung eingesetzt werden. Daher können die Kosten der 
konventionellen Infrastruktur nicht eingespart werden. Vielmehr verursachen die alter-
nativen monofunktionalen Systeme zusätzliche Kosten. 
Wirtschaftlichkeit 
Investitionskosten 
+ In der Regel wird der Buchungsvorgang über die Daten im Display des Geräts 
überprüft. Die Schulung des Kontrollpersonals ist daher nur mit geringem Aufwand 
verbunden. Bei einigen Systemen benötigen die Kontrollkräfte spezielle Geräte, um 
die Daten des angemeldeten Nutzers überprüfen zu können. 
o Es muss eine Beschilderung der Parkzonen erfolgen. Eine Kenntlichmachung durch 
Aufkleber reicht nicht aus. Darüber hinaus wird aber keine Ausstattung im Straßen-
raum benötigt. 
- Die monofunktionalen Systeme basieren alle auf Geräten, die im Besitz des 
Verkehrsteilnehmers sind. Die Systeme werden von den meisten Systemanbietern 
direkt in der Kommune implementiert. Das heißt, die Kommune bekommt nur die 
Komponenten geliefert und betreibt das System eigenverantwortlich, dazu gehört auch 
der Betrieb von Verkaufsstellen und Ladeterminals im Stadtgebiet.  






+ Wenn das Gerät nicht von der Kommune selbst, sondern beispielsweise vom 
Systemanbieter vertrieben und betrieben wird, wird von der Kommune in der Regel 
eine Aufwandsentschädigung für diese Leistung verlangt. Bei der Bewertung wird aber 
davon ausgegangen, dass die Kommune das System selbst betreibt. 
+ Das Prepaid-Guthaben steht der Kommune direkt zur Verfügung. 
+ Es wird kein Verbrauchsmaterial benötigt. 
+ Die Infrastruktur muss bei diesen Systemen nicht gewartet werden, da die Geräte im 
Besitz der Verkehrsteilnehmer sind. 
o Der Zeitaufwand bei der Überprüfung des Displays eines Geräts ist mit dem 
Zeitaufwand bei den konventionellen Systemen vergleichbar. Bei der Kontrolle über 
ein Kontrollgerät ist der Zeitaufwand abhängig von den technischen Eigenschaften der 
Komponenten und der Schnelligkeit der Datenübertragung.  
- Wenn die Kommune die Geräte und Karten selbst vertreibt, ist der Aufwand für die 
Bearbeitung und die Abrechnung der Parkvorgänge für die Kommune recht hoch.  
- Der Verkehrsteilnehmer zahlt nur die genutzte Parkdauer. Das ist für die Kommune 
nachteilig, wenn davon ausgegangen wird, dass der Verkehrsteilnehmer die Parkzeit 
bei einer Abschätzung nicht überschreitet. 
In Verbindung mit dem Betrieb der konventionellen Systeme sind die monofunktionalen 
Systeme nicht ohne zusätzlichen Aufwand zu betreiben. 
Sicherheit 
+ Die Abrechnung liegt im Verantwortungsbereich der Kommune. Wenn die Geräte und 
Karten selbst vertrieben werden, dann wird auch die Abrechnung von der Kommune 
durchgeführt. Wird der Vertrieb von einer privaten Firma übernommen, hat die 
Kommune Vorsorge für die Kontrolle der Abrechnung zu treffen. 
o Störfälle können am Gerät auftreten, da eine Batterie genutzt wird. 
- Eine Umstellung auf einen anderen Systemanbieter ist nur schwer möglich, da alle 
Geräte und Karten umgetauscht werden müssten. 
- Da das System im Besitz des Verkehrsteilnehmers ist, liegen Störfälle und Vanda-
lismus der Geräte nicht im Verantwortungsbereich der Kommune. Es ist daher auch 
keine Kontrolle der Störfälle möglich. 
- Es sind Manipulationen der Geräte denkbar. Diese sind aus den Anwendungen im 
Ausland bekannt. Es werden mittlerweile Sicherungen eingesetzt, die Manipulationen 
verhindern sollen bzw. kontrollierbar machen. 
Da die technische Ausgestaltung des Systems im Verantwortungsbereich des System-
anbieters liegt und der Verkehrsteilnehmer im Besitz des Geräts ist, können Sicher-
heitsprobleme nur schwer von der Kommune kontrolliert werden. Es müssen daher bei 
Einführung der Systeme Absprachen getroffen werden, die Probleme verhindern.  





Organisation und Parkraumpolitik 
+ Der Imagegewinn ist bei einem innovativen System groß. Ein angemessene Öffent-
lichkeitsarbeit kann dies unterstützen.  
o Bei einigen Systemen wird über eine Clearingstelle eine Verteilung des Guthabens auf 
verschiedene Kommunen vorgenommen, eine Ausweitung der Nutzung auf andere 
Kommunen ist aber nur möglich, wenn der Verkehrsteilnehmer eine Karte der 
Kommune hat oder ein Konto auf der Karte für die Kommune angelegt wurde.  
- Das System kann nur von Verkehrsteilnehmern genutzt werden, die sich das Gerät 
und die Karten kaufen. 
- Die Verantwortung liegt in der Regel bei der Kommune, darüber hinaus ist der Vertrieb 
auch über beauftragte Unternehmen durchführbar.  
- Bei den monofunktionalen Systemen ist eine Überprüfung der Abrechnung und der 
Parkvorgänge nicht möglich, da nur der Verkehrsteilnehmer über die Daten verfügt. 
Ausnahmen gibt es bei dem monofunktionalen System mit Datentransfer. Dort werden 
die Daten im Gerät und in einer Datenzentrale gespeichert und stehen dann, wie bei 
den multifunktionalen Systemen, der Kommune zur Verfügung.  
- Die Tarife können bei den meisten Systemen erst mit einem neuen Gerät bzw. mit 
einer neuen Prepaid-Karte geändert werden. Ein Systemanbieter hat allerdings in den 
Geräten 999 Tarifvarianten gespeichert. Das ermöglicht den Kommunen eine Tarif-
änderung durch neue Zonennummerierung.  
- Eine Kompatibilität mit anderen Systemen ist derzeit nur schwer möglich.  
Die Organisation ist für die Kommune bei diesem System eher negativ, da die Daten stark 
geschützt und damit schwer zugänglich sind. Beispielsweise sind Tarifänderungen oder 
eine Kontrolle der Daten nur schwer möglich ist. 
7.4.3 Alternative multifunktionale Systeme 
Auch die multifunktionalen Systeme können auf nicht absehbare Zeit nicht alleine, 
sondern nur ergänzend zur bestehenden Parkraumbewirtschaftung eingesetzt werden. 
Daher können die Kosten der konventionellen Infrastruktur nicht eingespart werden. 
Vielmehr verursachen die alternativen multifunktionalen Systeme zusätzliche Kosten. 







o Es muss eine Beschilderung der Parkzonen erfolgen. Eine Kenntlichmachung durch 
Aufkleber reicht nicht aus. Darüber hinaus wird aber keine Ausstattung im Straßen-
raum benötigt. 
o Die multifunktionalen Systeme werden in der Regel zentral vom Systemanbieter 
betrieben. Das hat den Vorteil, dass landesweit nur eine Zentrale benötigt wird. Die 
Kommune hat in der Regel einen Zugang zu den Parkdaten über Internet. Dafür wird 
ein Internetzugang in der Kommune benötigt. Einige multifunktionale Systeme richten 
die Zentrale in der Kommune ein. Es ist dann festzulegen, wer Betreiber dieser 
Zentrale ist. Diese Aufgabe kann die Kommune, der Systemanbieter oder ein 
beauftragtes Unternehmen übernehmen. 
- Die Kontrollkräfte benötigen bei allen Systemen dieser Art spezielle Kontrollgeräte 
bzw. Handys und müssen eine Einweisung in die Kontrolle erhalten. 
Betriebskosten 
+ Da die Systeme in der Regel nicht in der Kommune betrieben werden, entfällt der 
Aufwand für Abrechnung und Bearbeitung der Parkvorgänge fast vollständig. Die 
Kommune erhält eine detaillierte Aufstellung der Parkvorgänge und eine Überweisung 
der Erlöse in regelmäßigen Abständen.  
+ Es wird kein Verbrauchsmaterial benötigt. 
+ Die Infrastruktur muss bei diesen Systemen nicht gewartet werden.  
-/o Die Zeitdauer der Kontrolle ist abhängig von der gewählten Technik. Bei einem Anruf 
für jeden Parkvorgang dauert die Kontrolle länger als bei den konventionellen 
Systemen, bei neueren Übertragungstechniken kann die Kontrolle schneller sein. 
- Die Kosten für die Nutzung des Systems werden vom Systemanbieter über drei 
Komponenten erhoben: Es wird ein Betrag für die Systemnutzung in verschiedenen 
Ausprägungen von der Kommune erhoben. Darüber hinaus muss die Kommune in der 
Regel die Telefonkosten der Kontrolle tragen. Ein Transaktionsentgelt für jeden Park-
vorgang und eine monatliche oder jährliche Nutzungspauschale werden dem Kunden 
in Rechnung gestellt. Die Zusammensetzung der Kosten ist bei jedem System und 
auch bei jeder Kommune unterschiedlich. Die Vertragsverhandlungen zwischen der 
Kommune und dem Systemanbieter bestimmen die Zusammenstellung der Kosten.  
- Der Verkehrsteilnehmer zahlt nur die genutzte Parkdauer. Das ist für die Kommune 
nachteilig, wenn davon ausgegangen wird, dass der Verkehrsteilnehmer die Parkzeit 
bei einer Abschätzung nicht überschreitet. 
- Die Erlöse aus den Parkgebühren werden in der Regel am Ende des Monats über-
wiesen. 
Die multifunktionalen Systeme haben vom wirtschaftlichen Standpunkt her Vorteile für die 
Kommune, da der Betrieb außerhalb der Kommune liegt. Es wird aber vom System-





anbieter eine Aufwandsentschädigung berechnet und es ist parallel noch ein 
konventionelles Parksystem vorzuhalten. 
Sicherheit 
o Auch hier entscheidet sich die Kommune in der Regel für einen Systemanbieter 
(Ausnahme: Stockholmer Modell). Wenn dieser Systemanbieter den Betrieb des 
Systems einstellt oder die Kommune nicht zufrieden ist, ist eine Umstellung auf einen 
anderen Systemanbieter nötig. Dies ist hier etwas einfacher möglich als bei den 
monofunktionalen Systemen, da keine Geräte vom Kunden vorhanden sind und somit 
nur ein neues Vertragsverhältnis zwischen Kunde und Systemanbieter geschlossen 
werden muss. 
o Störfälle können auftreten, wenn kein Netz für die Kommunikation vorhanden ist oder 
die Energieversorgung des Geräts nicht ausreicht. 
o Die Manipulationssicherheit ist bei den multifunktionalen Systemen durch die 
Registrierung des Verkehrsteilnehmers gewährleistet. Allerdings kann bei multi-
funktionalen Systemen nicht ausgeschlossen werden, dass Fahrzeuge erst 
angemeldet werden, wenn die Kontrollkräfte in der Nähe sind. 
- Die Abrechnung wird vom Systemanbieter in der Regel online zur Verfügung gestellt. 
Die Kontrolle der Abrechung ist aber nicht möglich. Die Kommune muss bei der 
Richtigkeit der Angaben auf die Seriosität des Systemanbieters vertrauen.  
- Da das System auch hier im Besitz des Verkehrsteilnehmers ist, sind Störfälle nicht im 
Verantwortungsbereich der Kommune. Es ist keine Kontrolle von Störfällen möglich.  
Da die technische Ausgestaltung des Systems im Verantwortungsbereich des System-
anbieters liegt und der Kunde im Besitz des Geräts ist, können Sicherheitsprobleme nur 
schwer von der Kommune kontrolliert werden. Es müssen daher bei Einführung der 
Systeme Absprachen getroffen werden, die Probleme verhindern.  
Organisation und Parkraumpolitik 
+ Die Verantwortung für das System liegt bei den multifunktionalen Systemen in der 
Regel beim Systemanbieter.  
+ Die Kommune kann durch einen Internetzugang auf die Parkdaten zugreifen und 
erhält mit der Abrechnung eine detaillierte Aufstellung aller Parkvorgänge. 
+ Tarife können leicht geändert werden. Entweder ist der Zugriff durch den Internet-
zugang möglich oder der Systemanbieter ändert die Daten ab.  
+ Der Imagegewinn ist bei einem innovativen System groß. Ein angemessene Öffent-
lichkeitsarbeit kann dies unterstützen.  
+ Eine Ausweitung auf mehrere Kommunen ist möglich.  
+ Die Kompatibilität mit anderen multifunktionalen Systemen ist denkbar. 
- Das System kann nur von Personen genutzt werden, die über ein Handy verfügen und 
registriert sind. 





Die Organisation ist für die Kommune leichter, die Parkraumpolitik kann leicht geändert 
werden. 
7.5 Vorteile und Nachteile für den Verkehrsteilnehmer 
7.5.1 Konventionelle Systeme 
Wirtschaftlichkeit 
Investitionskosten 
+ Alle Systeme dieser Art sind ohne Investitionskosten und Registrierungsentgelt vom 
Verkehrsteilnehmer nutzbar.  
Betriebskosten 
+ Es wird keine Nutzungsentgelt vom Verkehrsteilnehmer verlangt. 
o Die Parkscheine am Parkscheinautomaten ohne Erweiterung sind mit Bargeld zu 
bezahlen. Die Bezahlung erfolgt also bei Leistungsinanspruchnahme. 
- Der Verkehrsteilnehmer muss die Parkdauer abschätzen. Dies ist von Nachteil, wenn 
davon ausgegangen wird, dass der Verkehrsteilnehmer die Parkzeit nicht über-
schreitet. 
- Die Parkscheine an Parkscheinautomaten mit Erweiterung sind auch mit GeldKarte 
bezahlbar, die Bezahlung erfolgt also vor Leistungsinanspruchnahme.  
Für den Verkehrsteilnehmer ergeben sich keine Kosten durch die Nutzung des Systems.  
Sicherheit 
+ Da die Geräte im Straßenraum stehen, besteht für den Verkehrsteilnehmer keine 
Gefahr von Diebstahl oder Verlust. 
+ Die Wahrscheinlichkeit von Störfällen ist bei diesen Systemen zwar vorhanden, betrifft 
aber nicht den Parkenden. Wenn das Gerät defekt ist, kann der Verkehrsteilnehmer 
eine Parkscheibe auslegen. 
+ Störfälle können kontrolliert werden. 
+ Die Kontrolle des Bezahlvorgangs erfolgt über die Ausgabe des Parktickets.  
+ Es wird kein Abmeldevorgang benötigt, da die Parkdauer festgelegt ist. 
Insgesamt ist die Sicherheit sehr positiv zu bewerten. 
Bedienfreundlichkeit 
+ Der Bedienvorgang ist einfach, da die Geräte bereits bekannt sind.  
+ Bei den Parkscheinautomaten mit GeldKarten-Akzeptanz kann auch bargeldlos 
bezahlt werden. 





+ Beim Parkscheinautomaten ohne Erweiterung gibt es keine nennenswerten Zugangs-
hürden, da Bargeld i.d.R. immer vorhanden ist, an den Parkscheinautomaten mit 
Erweiterung kann zusätzlich mit der GeldKarte bezahlt werden.  
+ Die Parkscheine sind für alle Fahrzeuge von allen Nutzern einsetzbar. 
- Bei den konventionellen Systemen ohne Erweiterung muss der Verkehrsteilnehmer 
das passende Kleingeld haben.  
- Der Verkehrsteilnehmer muss zum Parkscheinautomaten gehen, dort den Parkschein 
ziehen und im Fahrzeug deponieren.  
- Die Geräte können nur zum Parken genutzt werden. 
Die Systeme sind im wesentlichen bedienfreundlich, da sie bekannt sind.  
7.5.2 Alternative monofunktionale Systeme 
Wirtschaftlichkeit 
Investitionskosten 
+ Ein Registrierungsentgelt wird nicht verlangt. 
- Bei den monofunktionalen Systemen entstehen Kosten für das Gerät. Abhängig vom 
Systemanbieter und den vertraglichen Regelungen zwischen der Kommune und dem 
Systemanbieter, werden diese Kosten festgelegt. 
Betriebskosten 
+ Der Verkehrsteilnehmer zahlt die genutzte Parkdauer. Dies ist ein Vorteil, wenn davon 
ausgegangen wird, dass der Verkehrsteilnehmer die Parkzeit nicht überschreitet. 
- Es können Kosten für die Nutzung des Systems entstehen, wenn beim Kauf der 
Prepaid-Karten oder beim Aufladen des Prepaid-Guthabens ein Nutzungsentgelt 
verlangt wird. 
- Die Abrechnung erfolgt in der Regel über eine Prepaid-Karte. Damit wird der Betrag 
vor Leistungsinanspruchnahme bezahlt. 
Vom wirtschaftlichen Standpunkt aus lohnt sich das Gerät für den Verkehrsteilnehmer nur, 
wenn die Ersparnisse bei der Parkdauer die Kosten für das Gerät und die Bereitstellung 
des Prepaid-Guthabens ausgleichen, bzw. bei beteiligten Unternehmen die Verwaltung 
der Reisekosten dadurch vereinfacht wird. 






+ Eine Kontrolle von Störfällen ist über das Display möglich.  
o Störfälle können am Gerät auftreten, da eine Batterie genutzt wird. 
o Eine Kontrolle der Abrechnung ist über das Display möglich und teilweise durch 
Auslesen der Karte beim Aufladevorgang. 
o Das Abmelden wird bei diesen Systemen selten vergessen, da die Geräte offen im 
Fahrzeug liegen und sich dadurch beim Einsteigen in den Wagen in Erinnerung 
bringen.  
- Die Gefahr bei Diebstahl und Verlust besteht bei diesen Systemen, da sie im Fahr-
zeug verbleiben und dort sichtbar hinterlegt werden. Einige monofunktionale Systeme 
belassen das Guthaben nicht im Gerät, dadurch wird das Risiko für Diebstahl 
verringert.  
Bedienfreundlichkeit 
+ Die Bedienfreundlichkeit ist bei den meisten Systemen hoch.  
+ Die Parkvorgänge werden bargeldlos bezahlt. 
+ Der Bezahlvorgang kann bequem im Fahrzeug aktiviert werden. 
+ Die Geräte können gut in verschiedenen Fahrzeugen eingesetzt werden, da sie in der 
Regel nicht auf ein Fahrzeug oder einen Nutzer festgelegt sind. Dies gilt nicht für das 
monofunktionale System mit Datentransfer, das im Fahrzeug eingebaut wird. 
o Die monofunktionalen Systeme sind bedingt multifunktional, da teilweise die Prepaid-
Karte auch für andere Zahlungsvorgänge genutzt werden kann.  
- Die Zugangshürde zu den Geräten ist hoch einzuschätzen, da die Geräte gekauft 
werden müssen und das Guthaben bei Bedarf an Service Stationen aufgeladen 
werden muss. 
Die Bedienfreundlichkeit ist insgesamt positiv zu bewerten. Bei den monofunktionalen 
Systemen stellt der Kauf des Geräts eine Zugangshürde dar. Das Prepaid-Guthaben 
muss bei Bedarf aufgeladen werden. 
7.5.3 Alternative multifunktionale Systeme 
Wirtschaftlichkeit 
Investitionskosten 
+ Bei den multifunktionalen Systemen entfallen die Anschaffungskosten, da die 
Verkehrsteilnehmer größtenteils bereits ein Handy besitzen. 
- Bei einigen multifunktionalen Systemen wird bei der Anmeldung ein Registrierungs-
entgelt erhoben.  






+ Der Verkehrsteilnehmer zahlt die genutzte Parkdauer. Dies ist ein Vorteil, wenn davon 
ausgegangen wird, dass die Parkzeit nicht überschritten wird. 
+ Die Bezahlung erfolgt in der Regel über die Telefonrechnung oder durch eine eigene 
Rechnung am Ende des Monats. Die Zahlung erfolgt somit nach Leistungserbringung. 
- Die Kosten für den Verkehrsteilnehmer bestehen bei den multifunktionalen Systemen 
aus monatlichen oder jährlichen Nutzungskosten oder einem Transaktionsentgelt für 
jeden Parkvorgang. Darüber hinaus muss der Verkehrsteilnehmer die Telefonkosten 
tragen, einige Betreiber bieten auch kostenlose Telefonnummern an.  
Die Systeme sind wirtschaftlich gesehen negativ zu bewerten. Die Ersparnisse bei der 
Parkdauer können die zusätzlichen Investitions- und Betriebskosten gegebenenfalls bei 
häufigem Parken kompensieren. 
Sicherheit 
+ Wenn der Verkehrsteilnehmer sich abmeldet, meldet das System in der Regel die 
Dauer und die Kosten des abgemeldeten Parkvorgangs als Bestätigung. Darüber 
hinaus erhält er eine detaillierte Rechnung und kann die Parkvorgänge auch über 
Internet oder WAP nachprüfen. 
o Bei den multifunktionalen Systemen ist der Verkehrsteilnehmer registriert und nutzt 
sein Handy. Falls das Handy gestohlen wird oder verloren geht, kann der Zugang 
gesperrt werden.  
o Störfälle können durch eine schlechte Netzabdeckung oder falsche Eingaben durch 
den Nutzer entstehen. Ferner sind Störfälle durch mangelnde Energieversorgung des 
Handys möglich. 
o Störfälle können durch Kontrolle der Daten ermittelt werden. Das erfolgreiche An- und 
Abmelden ist bei den multifunktionalen Systemen beim Anruf am sichersten. Der 
Verkehrsteilnehmer spricht mit einem Sprachcomputer und erhält die Bestätigung 
seiner Aktion am Ende des Gesprächs. Bei Übertragung per SMS ist aufgrund der 
Übertragungsart die Störanfälligkeit größer, da die SMS in Hochlastzeiten nicht direkt 
verschickt wird (siehe Kapitel 4.2). Es wird in der Regel eine Bestätigungs-SMS an 
den Verkehrsteilnehmer geschickt, mit denselben Übertragungsproblemen. Bei WAP 
wird auch die Bestätigung direkt nach Eingabe der Daten gesendet. Das heißt, der 
Verkehrsteilnehmer sieht, ob alle Daten richtig eingegeben sind. Insgesamt ist die 
Liste der Parkvorgänge in der Regel über Internet, WAP und durch die zugesandte 
Rechnung nachprüfbar.  
-/o Die Problematik des vergessenen Abmeldens ist bei den multifunktionalen Systemen 
größer als bei den monofunktionalen Systemen. Um den Verkehrsteilnehmer zu 
schützen, falls er vergisst sich abzumelden, arbeiten einige Hersteller mit einer 
automatischen Endzeit. Bei einigen Herstellern ist dies eine feste Abendzeit, 
beispielsweise 19.00 Uhr. Andere hinterlegen eine vom Verkehrsteilnehmer definierte 





maximale Parkdauer (z.B. zwei Stunden). Darüber hinaus gibt die von der Kommune 
vorgegebene Höchstparkdauer in der gewählten Zone das Park-Ende vor. 
Da die Systeme nicht für den deutschen Markt konzipiert sind, gibt es noch Probleme mit 
der Sicherheit. Die Systeme müssen an die Gegebenheiten in Deutschland angepasst 
werden. 
Bedienfreundlichkeit 
+ Die Parkvorgänge werden bargeldlos bezahlt. 
+ Der Bezahlvorgang kann bequem im Fahrzeug aktiviert werden. 
+ Die Multifunktionalität ist gegeben, da das Handy zum Telefonieren und zur 
Abbuchung der Parkgebühr genutzt wird. 
o Die Einfachheit des Bedienvorgangs und der Zeitaufwand hängt bei diesem System 
stark zusammen. Der Aufwand ist bei speziellen Telefonnummern für die Parkzonen 
am geringsten, da direkt durch den Anruf die Parkzone und die Handynummer 
übertragen werden. Ansonsten muss der Verkehrsteilnehmer die Daten einem 
Sprachcomputer mitteilen. Ein Systemanbieter gibt dafür eine Dauer von 15 Sekunden 
an. Am längsten wird wahrscheinlich die Anmeldung mit WAP und SMS dauern, dies 
wird durch die neueren Techniken (z.B. UMTS) in Zukunft schneller werden.  
o Der Verkehrsteilnehmer muss sich beim Systemanbieter registrieren und ein Handy 
besitzen, dies stellt die einzige Zugangshürde dar.  
- Die Bedienfreundlichkeit wird teilweise eingeschränkt, da bei einigen Systemanbietern 
aus Sicherheitsgründen nur ein Fahrzeug mit einer Telefonnummer verbunden ist, 
bzw. ein Konto mit einer Telefonnummer. Dies ist nicht positiv zu bewerten, da es die 
Bedienfreundlichkeit einschränkt. Die Befragung in Deutschland hat aber gezeigt, 
dass 83 % der Befragten immer dasselbe Fahrzeug benutzen. 
Insgesamt sind die Systeme bedienfreundlich, dies ist aber stark von der eingesetzten 
Technik abhängig. 
7.6 Zusammenfassung 
Tabelle 17 zeigt die Zusammenstellung aller Bewertungen aus Sicht der Kommunen und 
Tabelle 18 die Bewertungen aus Sicht der Nutzer. Eine endgültige Bewertung hängt von 
den spezifischen Gegebenheiten im Einzelfall und auch von den individuellen 
Gewichtungen der einzelnen Kriterien ab. Es sind jedoch bereits einige grundsätzliche 
Schlüsse zu ziehen. 
Wie in Tabelle 17 zu sehen ist, sind aus alleiniger Sicht der Kommunen die alternativen 
Systeme nicht besser zu bewerten als moderne Parkscheinautomaten mit Erweiterung. 
Durch die rechtliche Notwendigkeit, dass auch bei Einführung eines alternativen Systems 
zur Überwachung der Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkgebühren das konventionelle 
System weiterhin angeboten werden müssten, würde ein alternatives System in jedem 
Fall zusätzlichen Aufwand für die Kommunen verursachen. Dieser zusätzliche Aufwand 
wäre dem Nutzen gegenüberzustellen. 





Bei der Sicherheit für die Kommune sind zwei Aspekte zu berücksichtigen. Es ist zum 
einen positiv zu beurteilen, dass keine zusätzlichen Geräte im Straßenraum stehen 
würden, die durch Vandalismus gefährdet wären. Zum anderen ist aber zu bedenken, 
dass die Kommune sich durch die Entscheidung für ein solches System auf den System-
anbieter verlassen müsste, da in der Regel die Abwicklung beim Systemanbieter läge und 
nach derzeitigem Stand noch keine Kompatibilität gewährleistet wäre. Die Kommune 
müsste somit der Abrechnung des Systemanbieters vertrauen und sicher sein, dass der 
Systemanbieter auch langfristig in der Lage wäre, das System anzubieten. 
Gegenüber den Parkscheinautomaten ohne Erweiterung bieten die multifunktionalen 
Systeme Vorteile in der Organisation, die mit den monofunktionalen Systemen nicht zum 
Tragen kommen, da beispielsweise die Daten aufbereitet den Kommunen zur Verfügung 
gestellt werden.  
Die monofunktionalen Systeme haben für die Kommunen gegenüber den multi-
funktionalen Systemen bei etwa gleicher Bewertung in der Wirtschaftlichkeit und Sicher-
heit, Nachteile vor allem im Bereich der Organisation und Parkraumpolitik. Die 
wesentlichen Ursachen hierfür liegen in den Zugriffsmöglichkeiten auf die Parkdaten und 
im Aufwand der meisten Systeme bei Tarifänderungen. 






konventionelle Systeme alternative Systeme 












Kommune      
Wirtschaftlichkeit         
Investitionskosten      
Straßenausstattung - - o4 o4 
Ausstattung und Schulung der Kontrollkräfte + +  +1 - 
Zentrale Ausstattung + o  -2 o 
Betriebskosten     
Bearbeitung, Abrechnung der Parkvorgänge - o -2 + 
Verbrauchsmaterial - - +4 +4 
Zeitaufwand bei der Fahrzeugkontrolle o o o1  - bis o3 
Wartung der Infrastruktur - o +4 +4 
Entgelt für die Systemnutzung + o  +2 - 
Zahlung nur für die genutzte Parkdauer + + - - 
Zahlungsverkehr o o + - 
Sicherheit      
Abhängigkeit von einem speziellen Systemanbieter. + + - o 
Kontrollmöglichkeit von Störfällen o + - - 
Wahrscheinlichkeit von Störfällen - - o o 
Kontrollmöglichkeit der Abrechnung + + +2 - 
Gefahr von Manipulationen oder Betrug o o -3 o 
Organisation und Parkraumpolitik      
Verantwortlichkeit für das System - -  -2 + 
Zugriffsmöglichkeit auf die Parkdaten o + - + 
Aufwand bei Tarifänderung o + -3 + 
Imagegewinn o + + + 
Kompatibilität mit anderen Systemen + + - + 
Ausweitung auf mehrere Kommunen. + + o + 
     
Sozialverträglichkeit (von jedermann nutzbar) + + - - 
1   Wenn kein Kontrollgerät benötigt wird. + = positiv zu bewerten 
2   Für den Fall, dass die Kommune das System selbst betreibt. o = neutral zu bewerten 
3   Abhängig von der genutzten Technik.  - = negativ zu bewerten 
4   Die Bewertung erfolgt ausschließlich für die alternativen Systeme. Es wird nicht  
    berücksichtigt, dass weiterhin ein konventionelles System vorgehalten werden muss.  
Tabelle 17 Bewertung der Systeme für die Kommune. 
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Verkehrsteilnehmer      
Wirtschaftlichkeit         
Investitionskosten      
Anschaffungskosten des Systems + + - + 
Registrierungsentgelt + + + -1 
Betriebskosten      
Nutzungsentgelt + + -1 - 
Zahlung nur für die genutzte Parkdauer - - + + 
Zahlungsverkehr o - - + 
Sicherheit      
Gefahr von Diebstahl oder Verlust + + - o 
Wahrscheinlichkeit von Störfällen. + + o o 
Kontrollmöglichkeit von Störfällen + + + o 
Kontrollmöglichkeit der Abrechnung + + o2 + 
Sicherheit bei vergessenem Abmelden + + o - bis o2 
Bedienfreundlichkeit      
Einfachheit des Bedienvorgangs + + + o 
Zahlungsart - + + + 
Zugangshürden zum System + + - o 
Bequemlichkeit beim An- und Abmelden des 
Parkvorgangs - - + + 
Einsatz in mehreren Fahrzeugen und von 
verschiedenen Nutzern + + + - 
Multifunktionalität - - o + 
1   Dieses Entgelt wird nicht von allen Systemanbietern verlangt. + = positiv zu bewerten 
2   Abhängig von der genutzten Technik. o = neutral zu bewerten 
 - = negativ zu bewerten 
Tabelle 18 Bewertung der Systeme für den Verkehrsteilnehmer 
Für die Verkehrsteilnehmer haben die alternativen Systeme einige Nachteile in der 
Wirtschaftlichkeit. So würde die Nutzung dieser Systeme in jedem Fall zu zusätzlichen 
Kosten führen. Als Vorteil ist hier nur zu sehen, dass mit den neuen Systemen die 
Parkdauer nicht mehr im Voraus abgeschätzt werden muss und damit immer nur die 
tatsächlich in Anspruch genommene Parkdauer bezahlt wird.  
Auch im Kriterienfeld Sicherheit haben die alternativen Systeme Nachteile gegenüber den 
konventionellen Systemen. 
In der Bedienfreundlichkeit haben die alternativen Systeme Vorteile gegenüber den 
Parkscheinautomaten. Hier ist vor allem die Bequemlichkeit bei An- und Abmeldung des 
Parkvorgangs aus dem Fahrzeug heraus zu nennen. Gegenüber den Parkschein-
automaten ohne bargeldlose Zahlmöglichkeit kommt hinzu, dass kein passendes 





Münzgeld vorhanden sein muss. Die Erfahrungen im Ausland zeigen, dass ein Teil der 
Verkehrsteilnehmer diese Vorteile hinreichend schätzt und deshalb die zusätzlichen 
Kosten für die Systeme akzeptiert. 
 





8 Empfehlungen für die Systemeinführung in Deutschland 
8.1 Allgemeines  
Bei Entscheidungen über die Zulassung neuer Techniken entsteht für die Gesellschaft 
häufig ein Zielkonflikt zwischen der Pflicht des Staates, seine Bürger vor negativen 
Technikfolgen zu schützen, und seiner volkswirtschaftlich bedeutsamen Aufgabe, Inno-
vationen zu fördern (vergleiche hierzu KLOEPFER (2002)). 
Das Recht darf hier weder auf seine Technikbegrenzungsfunktion reduziert betrachtet 
oder sogar als ausschließlich störendes Technikhemmnis aufgefasst werden, noch darf 
das Recht die technische Entwicklung übermäßig behindern. 
In diesem Spannungsfeld ist festzustellen, dass von Seiten der Anbieter der neuen 
Systeme offensichtliches Interesse besteht, diese auf dem deutschen Markt einzuführen. 
Die Systeme bieten innovative Ansätze, die in Zukunft sicher noch ausgebaut werden 
können. Ihr praktischer Einsatz kann weiterführende technische Entwicklungspfade 
eröffnen oder unterstützen, wie beispielsweise die Integration der Kommunikation in das 
Fahrzeug, eine automatische parkstandgenaue Ortung und damit eine weitere Auto-
matisierung der Überwachung der Parkdauer und Zahlung von Parkgebühren.  
In dieser Untersuchung wurden keine Sachverhalte festgestellt, die eine Entscheidung 
gegen die Einführung der alternativen Systeme erzwingen. Durch Anpassungen der 
Systeme auf der einen Seite und des deutschen Rechts auf der anderen Seite kann eine 
Einführung grundsätzlich ermöglicht werden. 
Aus den in dieser Untersuchung gewonnenen Erkenntnissen wurden dementsprechend 
die im folgenden dargestellte empfohlene Vorgehensweise beim Umgang mit den 
alternativen Systemen entwickelt und die Voraussetzungen und Anregungen an die 
Systemanbieter, an den deutschen Gesetzgeber und an die Kommunen für die System-
einführung in Deutschland formuliert. Dabei ist zu beachten, dass eine Zulassung 
alternativer Systeme erst erfolgen kann, wenn die aufgelisteten Voraussetzungen erfüllt 
sind. 
8.2 Empfohlene Vorgehensweise 
Grundsätzlich wird empfohlen, die alternativen Systeme in Deutschland zuzulassen, wenn 
die Anpassungen der Systeme an den deutschen Markt erfolgt sind. Die Systeme sind 
noch nicht vollständig an den deutschen Markt angepasst, es werden aber keine grund-
legenden Probleme bei der Anpassung gesehen. Die Erfahrungen im Ausland zeigen, 
dass die Systeme in der Praxis funktionieren und die dortigen Kommunen und Nutzer mit 
den Systemen grundsätzlich zufrieden sind. Auch die Befragung in Deutschland hat 
gezeigt, dass Interesse an den Systemen besteht. Eine Anpassung des Rechts sollte auf 
Grundlage der Ergebnisse dieser Untersuchung erfolgen und sollte aus Sicht des 
Gutachters parallel zur Durchführung von Pilotprojekten vorbereitet werden. Die 
empfohlene Vorgehensweise zeigt Bild 27. 





















Bild 27: Zeitplan des weiteren Vorgehens 
Ein Rechtsgutachten zu Artikel 3 GG sollte klären, welche weiteren Voraussetzungen die 
Systemanbieter erfüllen müssen, um dem deutschen Gleichheitsgrundsatz gerecht zu 
werden. Dieser Punkt konnte in dieser Untersuchung nicht abschließend geklärt werden 
(siehe Kapitel 3.2).  
Die Einführung in Deutschland sollte im Rahmen eines Folgeprojekts durch Pilotstudien 
unterstützt werden. Dies erscheint sinnvoll, um die technische Anpassung der Systeme 
und die organisatorische Gestaltung für Deutschland vorzubereiten und die Einsatz-
fähigkeit im Rahmen von Praxistests abschließend zu prüfen. Die Pilotprojekte sollten 
mehrere Systeme berücksichtigen und wissenschaftlich begleitet werden. Um die Pilot-
projekte zu ermöglichen, kann eine Ausnahmeverordnung zu § 13 StVO die Systeme zeit-
weilig zulassen. In dieser Ausnahmeverordnung sind auch Kriterien für den Einsatz der 
Systeme in Deutschland zu spezifizieren. 
Die Kompatibilität der alternativen Systeme spielt für eine mögliche Zulassung eine 
zentrale Rolle. Die Kompatibilität der Systeme untereinander ist anzustreben, so dass der 
Verkehrsteilnehmer die Möglichkeit hat, mit einem beliebigen alternativen System in jeder 
Stadt mit zugelassenen alternativen Systemen parken zu können. Für die Systemanbieter 
ermöglicht die Kompatibilität eine deutschlandweite Nutzung des Systems, wenn auch in 
Konkurrenz mit anderen Anbietern. 
Bei der kompatiblen Gestaltung der Systeme sind zwei Punkte entscheidend. Zum einen 
ist sicherzustellen, dass der jeweilige Gebührengläubiger (Kommune) trotz des über-
regionalen Einsatzes unterschiedlicher Systeme die ihm zustehenden Gebühren in voller 
Höhe erhält. Zum anderen darf das Kontrollpersonal bei der Kontrolle der Parkvorgänge 
nicht überfordert werden.  
Zurzeit wäre eine Kompatibilität bei multifunktionalen Systemen denkbar. Bestrebungen 
dazu sind im Ausland bereits vorhanden. Bei den monofunktionalen Systemen stellt die 
Kompatibilität zurzeit eine Hürde dar. Um Kompatibilität letztlich auch zwischen den 
beiden Systemarten zu erreichen, müssten Standards definiert werden, die von allen 





Systemanbietern einzuhalten sind. Dabei sollte langfristig eine Standardisierung auch auf 
EU-Ebene angestrebt werden. 
Es wird empfohlen, die Anforderungen an die Kompatibilität im Rahmen des Folgeprojekts 
zu konkretisieren. Hierbei wären Mindestanforderungen hinsichtlich einer einheitlichen 
Nutzung und Überwachung zu formulieren. Es ist zu bedenken, dass zu hohe 
Anforderungen eine Umsetzung ganz verhindern können. Allerdings sollte eine Zulassung 
alternativer Lösungen nicht zu Insellösungen führen. 
Nach Abschluss des Folgeprojekts könnte auf Grundlage der dann vorliegenden Ergeb-
nisse die rechtliche Zulassung der alternativen Systeme erfolgen. 
8.3 Empfehlungen für die Systemanbieter 
Die untersuchten Systeme sind mehr oder weniger gut an die Erfordernisse des 
deutschen Markts angepasst. Die Anforderungen an die alternativen Systeme ergeben 
sich vor allem aus der Notwendigkeit der gleichzeitigen Vorhaltung der konventionellen 
Systeme. 
8.3.1 Voraussetzungen 
Die rechtlichen Randbedingungen in Deutschland sind von den Systemanbietern 
einzuhalten. Die Technik ist daran anzupassen. In Deutschland sind im Hinblick auf das 
Straßenverkehrsrecht, den Datenschutz und die Parkraumpolitik der Kommunen, 
Änderungen bei den Systemen erforderlich. Die Einhaltung der nachfolgend aufgeführten 
Anforderungen ist zugleich Voraussetzung für die Teilnahme an Pilotversuchen im 
Rahmen des Folgeprojekts. 
Kontrolle der Parkvorgänge 
Die in VwV-StVO zu § 13 angegebenen Sollvorgaben für ablesbare Daten zu Kontroll-
zwecken sind einzuhalten, um dem Kontrollpersonal die eindeutige Kontrolle zu 
ermöglichen. Dabei handelt es sich um den Namen des Parkplatzes, das Datum und das 
Ende der Parkzeit. 
Für das Kontrollpersonal muss feststellbar sein, ob gegebenenfalls eine Überschreitung 
der Höchstparkdauer vorliegt oder ob bisher keine Parkgebühr entrichtet wurde, da sich 
die Höhe des Verwarnungsgelds danach richtet. Die Systemanbieter müssen diese 
Kontrolle ermöglichen. Dies ist bei den monofunktionalen Systemen beispielsweise 
dadurch zu ermöglichen, dass das Gerät nach Ablauf der Höchstparkdauer nicht 
abschaltet, sondern die Daten nach VwV-StVO zu § 13 weiterhin im Display erscheinen. 
Bei den multifunktionalen Systemen müssen diese Informationen dem Kontrollpersonal 
bei der Überprüfung der Parkvorgänge ebenfalls zur Verfügung gestellt werden. 
Ein elektronisches Verwarnungsgeldangebot ist derzeit rechtlich in Deutschland nicht 
möglich. Es muss daher bei Parkverstößen ein Verwarnungsgeldangebot konventionell 
ausgestellt werden. 





Abrechnung der Parkvorgänge 
Aufgrund des Gleichheitsgrundsatzes nach Artikel 3 GG müssen eventuell die alternativen 
Systeme im gleichen Zeitintervall abrechnen, wie die konventionellen Systeme. Eine 
minutengenaue Abrechnung (in Abhängigkeit von der kleinsten Münzgröße) ist prinzipiell 
auch bei Parkscheinautomaten möglich. Das Zeitintervall für beide Systeme ist von der 
Kommune zu bestimmen. Es ist darüber hinaus möglich, dass die Prognose der 
Parkdauer für die alternativen Systeme eingeführt werden und auf eine Abrechung am 
Ende des Parkvorgangs verzichtet werden müsste. Damit wäre allerdings der Vorteil der 
alternativen Systeme, dass nur für die tatsächlich geparkte Zeit bezahlt wird, hinfällig.  
Dies ist noch nicht abschließend geklärt und sollte in einem Rechtsgutachten untersucht 
werden. Die Systeme können aber technisch an diese Randbedingungen angepasst 
werden. 
Datenschutz 
Der Datenschutz muss bei der Weitergabe der Daten an die Kommunen der deutschen 
Rechtslage entsprechen. Die Systemanbieter müssen das fachspezifische Datenschutz-
recht einhalten, vor allem im Bereich des Telekommunikationsrechts. Das bedeutet 
wenigstens, dass die Daten der Parkvorgänge nur anonymisiert an die Kommune weiter-
gegeben werden dürfen und dass nach der Überwachung der Parkdauer und der 
Berechnung der Parkgebühren die personenbezogenen Daten unverzüglich zu löschen 
sind.  
Der Datenschutz muss auch im Verhältnis zwischen Systemanbieter und Verkehrs-
teilnehmer eingehalten werden. Bei Firmenkunden ist darauf zu achten, dass der Umgang 
mit den Daten der Mitarbeiter nicht ohne Zustimmung des Betriebsrats und zweckmäßig 
durch Abschluss einer Betriebsvereinbarung geregelt wird. 
Manipulationsmöglichkeiten 
Manipulationen der Systeme müssen unterbunden werden. Das bedeutet unter anderem, 
dass die alternativen Systeme eine Überschreitung der Höchstparkdauer sicher unter-
binden müssen. Die Systeme müssen bei Erreichen der Höchstparkdauer die Abbuchung 
beenden. Eine erneute Einbuchung ohne das Fahrzeug wieder aufzusuchen, ist bei den 
multifunktionalen Systemen möglich und muss unterbunden werden. Bei den mono-
funktionalen Systemen muss außerdem die Manipulationen an wiederaufladbaren Karten 
ausgeschlossen werden. Dabei ist das Niveau der Sicherheitsstandards bei der GeldKarte 
maßgebend. 
Diese Anpassungen an das deutsche Recht müssen vor Einführung der Systeme in 
Deutschland vorgenommen werden und sollten in Pilotprojekten überprüft und 
gegebenenfalls ergänzt werden.  






Wie in Kapitel 5 bereits beschrieben, ist es ein Ziel, die Systeme kompatibel zu gestalten, 
um die Attraktivität für den Nutzer und die Kommunen zu unterstützen. Diese Kompati-
bilität wird durch Standards erreicht, die von den Systemanbietern gemeinsam mit den 
Institutionen für Normung erarbeitet werden sollten. Die Konkurrenzsituation zwischen 
den Anbietern darf dieser Bestrebung nicht entgegenstehen. Bei den Kompatibilitäts-
bestrebungen ist sicherzustellen, dass der jeweilige Gebührengläubiger die ihm 
zustehenden Gebühren in voller Höhe erhält und die Kontrolle der Parkvorgänge für das 
Kontrollpersonal praktikabel ist. Die Anforderungen stehen noch nicht fest und sollten in 
einem Folgeprojekt festgelegt werden. 
Information über die Parkgebührenordnung und Höchstparkdauer 
Die im Straßenraum anzubringende Beschilderung gibt keine Auskunft über die 
Gebührenhöhe und die Beschränkung der Höchstparkdauer. Nutzer der konventionellen 
Systeme erhalten diese Informationen am Parkscheinautomat oder der Parkuhr. Der 
Systemanbieter muss seine Kunden in geeigneter Weise über die Punkte informieren und 
sicherstellen, dass diese Informationen immer aktuell sind. Beispielsweise können diese 
Angaben bei Eingabe der Zone automatisch an den Kunden weitergegeben werden. Bei 
den monofunktionalen Systemen ist dies durch Anzeige auf dem Display möglich, bei den 
multifunktionalen Systemen kann beispielsweise mit der Bestätigung die Information 
übermittelt werden. 
8.3.2 Weitere Anregungen 
Für die Kommunen, aber auch für die Systemanbieter ist die Akzeptanz bei den Nutzern 
der wichtigste Punkt bei der Weiterentwicklung der Systeme. Nur wenn die Nutzer die 
Systeme annehmen und nutzen, haben diese eine Marktchance. Dabei sollten folgende 
Punkte berücksichtigt werden. 
• Die zusätzlichen Kosten für den Nutzer sollten gering sein. Die Untersuchungen in 
Deutschland haben gezeigt, dass die Bereitschaft zu zahlen gering ist. Dies sollte bei 
der Weiterentwicklung der Systeme berücksichtigt werden. 
• Bei den monofunktionalen Systemen kann die Zugangshürde verringert werden, 
indem auch andere Karten, wie beispielsweise die GeldKarte, akzeptiert werden. 
• Bei den multifunktionalen Systemen sollte der Nutzer eine Sicherung einrichten 
können, um an das Abmelden des Buchungsvorgangs erinnert zu werden. Diese sollte 
individuell durch den Kunden eingerichtet werden können. Beispielsweise kann der 
Kunde nach Ablauf einer vordefinierten Parkdauer per SMS an den Parkvorgang 
erinnert werden. 
• Die Systeme könnten zukünftig auch auf privaten Stellplätzen und Parkhäusern 
eingesetzt werden. Dafür müsste die Zugangsberechtigung an einer Schrankenanlage 
technisch ermöglicht werden. Dies kann bei den monofunktionalen Systemen durch 
die Kommunikation zwischen Gerät und Schrankenanlage ermöglicht werden. Bei den 





multifunktionalen Systemen können die Identifikationskarten im Fahrzeug zur 
Zugangsberechtigung genutzt werden. 
• Die Systeme sollten in mehreren Fahrzeugen und von mehreren Nutzern eines 
Fahrzeugs genutzt werden können. Dies ist bei den monofunktionalen Systemen 
bereits möglich. Darüber hinaus sollten berufliche und private Fahrten getrennt 
abgerechnet werden können (siehe Bild 28). 
 
Bild 28: Beispiele für Kombinationen aus Konten, Handys und Fahrzeugen (nach 
einer Folie von Tele P) 
8.4 Empfehlungen für den Gesetzgeber 
Zunächst werden die unbedingt erforderlichen Voraussetzungen für die Systemeinführung 
in Deutschland ausgesprochen. Darüber hinaus werden weitere Anregungen gegeben, 
die den Systemanbietern die Einführung in Deutschland erleichtern (siehe Kapitel 8.7) 
Änderung des Straßenverkehrsrechts. 
Um die alternativen Systeme vor Ort einsetzen zu können, bedarf es der Änderung des § 
13 StVO nebst der begleitenden Verwaltungsvorschrift. Dabei ist darauf zu achten, dass 
die Beschreibung der Systeme nicht zu spezifisch ist, um zukünftige Entwicklungen nicht 
zu stark einzuschränken oder die Verordnung häufiger an die technischen Entwicklungen 
anpassen zu müssen. Eine Änderung der StVO kann dann auf der Basis der Erkenntnisse 
aus den im Rahmen des Folgeprojektes durchgeführten Pilotprojekte erfolgen. 





Änderung des Straßenverkehrsrechts. 
Um die alternativen Systeme vor Ort einsetzen zu können, bedarf es der Änderung des § 
13 StVO nebst der begleitenden Verwaltungsvorschrift. Dabei ist darauf zu achten, dass 
die Beschreibung der Systeme nicht zu spezifisch ist, um zukünftige Entwicklungen nicht 
zu stark einzuschränken oder die Verordnung häufiger an die technischen Entwicklungen 
anpassen zu müssen. Eine Änderung der StVO kann dann auf der Basis der Erkenntnisse 
aus den im Rahmen des Folgeprojektes durchgeführten Pilotprojekte erfolgen. 
Anpassung an datenschutzrechtliche Bestimmungen 
Wegen des Grundsatzes der Datenvermeidung und Datensparsamkeit ist zu gewähr-
leisten, dass auch künftig die Überwachung des Parkens anonymisiert gestaltet ist. Es ist 
mit der Einführung alternativer Systeme sicherzustellen, dass die Systeme datenschutz-
verträglich gestaltet sind. Die verschiedenen Datenverarbeitungsphasen sind durch das 
Zweckbindungsprinzip miteinander verknüpft. Zulässiger Zweck der Datenverarbeitung 
sind ausschließlich die Überwachung der Parkdauer und die Berechnung der Park-
gebühren. Nach Erledigung dieses Zwecks sind die personenbezogenen Daten 
unverzüglich zu löschen. 
Bei den monofunktionalen Systemen werden die derzeitigen datenschutzrechtlichen 
Bestimmungen eingehalten. Bei den multifunktionalen Systemen erfordert die Über-
wachung der Parkdauer aus datenschutzrechtlicher Sicht eine Zustimmung der Nutzer. 
Eine solche Zustimmung kann bei der Registrierung bzw. Anmeldung durch den System-
anbieter eingeholt werden (siehe dazu Kapitel 3.4.3). 
Möglichkeiten für weitere Funktionen, wie beispielsweise die Kontrolle von Sonderpark-
berechtigungen, könnten in diesem Zusammenhang gegebenenfalls ebenfalls Berück-
sichtigung finden (siehe auch Kapitel 8.6). 
 Zusatzzeichen zur Beschilderung der Parkzonen 
Um die Parkzonen für die alternativen Systeme im Straßenraum kenntlich zu machen, 
reicht die Information am Parkscheinautomaten nicht aus. Die angeordnete Parkregelung 
ist durch Zusatzschilder im Straßenraum kenntlich zu machen. Als vom Verordnungs-
geber zuzulassendes Zusatzzeichen wird das nachstehend abgebildete Zeichen 
empfohlen (siehe Bild 30).  










Bild 29: Zurzeit vorhandene 
Beschilderung (Beispiel 
Darmstadt) 
Bild 30: Vorschlag für ein 
Zusatzschild zur 
Beschilderung der Parkzonen
8.5 Empfehlungen für die Kommunen 
Die alternativen Systeme können nur ergänzend zu den bisherigen Bewirtschaftungs-
systemen (Parkscheinautomat etc.) eingesetzt werden. Sie sollten nur eingesetzt werden, 
wenn die Parkraumbewirtschaftung flächendeckend im Kernbereich der jeweiligen Stadt 
angewandt wird und auch die Anzahl der widerrechtlich parkenden Verkehrsteilnehmer 
gering ist. Jede Parkraumbewirtschaftung funktioniert nur, wenn ausreichend kontrolliert 
wird und die Parkgebühren dem Wert des Parkraums angepasst sind. Nur bei einer 
funktionierenden Parkraumbewirtschaftung werden die alternativen Systeme auch von 
den Nutzern akzeptiert.  
8.5.1 Grundsätzliche Entscheidung für ein alternatives System 
Durch die rechtliche Notwendigkeit, dass auch bei Einführung eines alternativen Systems 
weiterhin ein konventionelles System angeboten werden muss, verursacht ein alternatives 
System in jedem Fall zusätzlichen Aufwand für die Kommunen. Bei der Entscheidung 
zugunsten des Betriebs der alternativen Systeme müsste die Kommune bedenken, dass 
die Nutzung dieser Systeme auch für den Verkehrsteilnehmer mit zusätzlichen Kosten 
verbunden wäre. Bei zu hohen Kosten wird das System nur von wenigen Verkehrs-
teilnehmern angenommen. Tabelle 19 zeigt Bereiche, in denen für die Kommunen 
zusätzliche Kosten entstehen können. 






Multifunktionale Systeme Monofunktionale Systeme 
Evtl. Einführung der Zoneneinteilung. 
Zonenbeschilderung 
Einführung des Systems (Planungsaufwand, Software, ...). 
Marketing, Öffentlichkeitsarbeit zur Bekanntmachung des Systems. 
Handy oder anderes mobiles Endgerät für 
die Kontrollkräfte. 
Evtl. Kontrollgerät für die Kontrollkräfte. 
Telefongebühr für die Kontrolle.  
Schulung der Kontrollkräfte. 
Systemnutzungsentgelt für die Abrechnung 
der Parkvorgänge. 
Evtl. Aufwand für den Kauf und Verkauf der 
Geräte und der Karten. 
Tabelle 19: Kostensätze für die Kommune bei Einführung eines alternativen Systems. 
Dieser Aufwand ist abhängig vom Geschäftsmodell und vom Systemanbieter und kann 
daher variieren. Die Höhe der Kosten kann daher nicht angegeben werden. Hinweise zur 
Höhe des Aufwands im Ausland geben in Tabelle 12 und Tabelle 13 in Kapitel 5. 
Tabelle 20 zeigt die möglichen Kosten für den Verkehrsteilnehmer. 
Multifunktionale Systeme Monofunktionale Systeme 
Evtl. Registrierungsgebühr (z.B. € 6,00 
einmalig) 
Kaufpreis oder Kaution für das Gerät (etwa 
€ 30,00 – € 50,00 pro Gerät4) 
Systemnutzungsentgelt als monatliches 
Entgelt (etwa € 0,70 bis € 4,00 pro Monat) 
oder Betrag pro Parkvorgang (etwa € 0,15 
bis € 0,60 pro Parkvorgang). 
Evtl. Telefonkosten für die Anrufe. 
Evtl. Kosten für den Kauf oder 
Aufladevorgang der Karten (etwa € 5,00). 
Tabelle 20: Kostensätze für den Verkehrsteilnehmer bei Nutzung eines alternativen 
Systems. 
Es ist zu berücksichtigen, dass Kosteneinsparungen bei der Kommune zu Mehrkosten bei 
den Verkehrsteilnehmern führen können. Das gesamte Geschäftsmodell, mit allen Kosten 
für die Kommune und den Verkehrsteilnehmer, ist daher sorgfältig abzuwägen. 
                                                
4 Teilweise entspricht der Kaufpreis dem aufgeladenen Parkguthaben. 





8.5.2 Weitere Entscheidungen 
Wenn die Kommune sich für die Einführung alternativer Systeme entschieden hat, sind 
von der Kommune in Zusammenarbeit mit dem jeweiligen Systemanbieter die Rand-
bedingungen der Einführung festzulegen. Die Systeme müssen in die Zielsetzung der 
Kommune passen. Die Parkraumpolitik sollte durch die Systeme unterstützt, aber nicht 
von der Technik diktiert werden. Aspekte, die bei der Einführung eines alternativen 
Systems durch die Kommune zu berücksichtigen sind, sind im folgenden erläutert.  
Infrastruktur im Straßenraum 
Eine Kenntlichmachung der Parkzonen kann nach deutschem Recht nur durch Zusatz-
schilder erfolgen. (siehe Bild 30). Aufkleber zur Kenntlichmachung der Zonen-
nummerierung auf der vorhandenen Beschilderung (siehe Bild 15) reichen daher nicht 
aus. In der Beschilderung werden die Regelungen zur Gebührenhöhe und die Höchst-
parkdauer in der Regel nicht aufgenommen. Dies müsste in geeigneter Form durch die 
Kommune erfolgen. Die Kommune trägt für die Weitergabe dieser Information die Verant-
wortung. Sie muss daher den Systemanbieter vertraglich verpflichten, diese Informationen 
aktuell an den Nutzer weiterzugeben. 
Bei der Einrichtung von Verkaufsstellen und Aufladestationen zum Einsatz der mono-
funktionalen Systeme ist darauf zu achten, dass diese Stellen im Stadtgebiet verteilt sind 
und leicht erreicht werden können. 
Kontrolle  
Die Kontrollkräfte sollten frühzeitig in die Planung einbezogen werden, um die Art der 
Kontrolle und die technische Ausstattung der Systeme mitzubestimmen. Die Kontrollkräfte 
müssen das alternative System akzeptieren, da diese Gruppe bei der Kontrolle der 
Parkvorgänge ständig mit der Bedienung der Kontrollgeräte beschäftigt ist und auch 
erster Ansprechpartner für die Verkehrsteilnehmer im Straßenraum sind.  
Zoneneinteilung 
Eine detaillierte Zoneneinteilung in einer Kommune ermöglicht bei den multifunktionalen 
Systemen eine gute statistische Grundlage. Es können dann sogar straßengenau die 
Daten erfasst werden. Viele verschiedene Zonen machen es aber für den Nutzer 
schwieriger, das System zu nutzen. Diese beiden Aspekte müssen gegeneinander 
abgewogen werden. 
Zeitintervall der Abrechnung 
Die Kommune muss abhängig von ihrer Parkraumpolitik und den technischen Möglich-
keiten der Parkscheinautomaten eventuell entscheiden, ob eine minutengenaue Ab-
rechnung oder eine Abrechnung in Zeitintervallen erfolgen soll. Dieser Aspekt konnte im 
Rahmen dieser Untersuchung aber nicht abschließend geklärt werden. 





Werbung und Öffentlichkeitsarbeit 
Die Systemeinführung sollte durch angemessene Werbung und Öffentlichkeitsarbeit 
begleitet werden, um die Bürger auf das System aufmerksam zu machen. Die 
Erfahrungen im Ausland haben gezeigt, dass nur wenige Verkehrsteilnehmer das System 
kannten, obwohl es in der Kommune angeboten wurde (siehe Kapitel 5.10). 
8.6 Weitere Anregungen 
Weitere Anpassung des Datenschutzrechts 
Die Initiativen in Stockholm und Amsterdam zeigen, dass neue Methoden bei der 
Parkraumüberwachung denkbar sind, die eine einheitliche Datenbasis ermöglichen. In 
Stockholm soll damit die Kontrolle mehrerer alternativer Systeme ermöglicht werden 
(siehe Bild 18), in Amsterdam sollten damit sogar alle Parkvorgänge aus alternativen und 
konventionellen Systemen einheitlich verwaltet werden (siehe Bild 13). Dies ist in 
Deutschland bisher nicht möglich, weil Datenverarbeitungsphasen mit persönlichen Daten 
wie Kfz-Zeichen oder anderen persönlichen Daten nicht erlaubt sind. Es sollte geprüft 
werden, ob der Datenschutz so angepasst werden sollte, dass solche Methoden in 
Zukunft auch in Deutschland genutzt werden könnten.  







Durch neue technische Möglichkeiten werden in Zukunft noch andere Systeme entstehen. 
Hier sollen einige Entwicklungen kurz noch einmal beleuchtet werden. Dabei wird auf die 
Zukunft der alternativen Systeme eingegangen, die Möglichkeiten der alternativen 
Methoden betrachtet und der weitere Forschungsbedarf dargestellt. 
9.2 Zukunft der alternativen Systeme 
EPA (2002) erläutert, dass die Attraktivität eines Service abhängt von der Anzahl der 
Nutzer, und die Anzahl der Nutzer hängt ab von der Attraktivität des Service. Somit wird 
der Service nur interessant, wenn eine Mindestanzahl von Nutzern an dem System 
teilnehmen. Diese Mindestanzahl kann nach EPA (2002) durch zwei Wege erreicht 
werden: 
• Horizontale Entwicklung: Bereitstellung des Systems in vielen verschiedenen Städten. 
• Vertikale Entwicklung: Nutzung des Systems auch für andere Leistungen  
(z. B.: Bezahlen im ÖPNV, Zugangsberechtigung). 
Dieser neue Markt ist noch starken Änderungen unterworfen. Neue Anbieter kommen auf 
den Markt, andere Anbieter stellen ihr System wieder ein. Die Systeme werden immer 
wieder an die Anforderungen in der Praxis angepasst.  
Viele Gesprächspartner gehen davon aus, dass die Systeme sich auf lange Sicht durch-
setzen werden. Dabei ist aber noch nicht sicher, ob die Systeme irgendwann in der Lage 
sind, die konventionellen Systeme zu ersetzen. Wahrscheinlich sind die jetzigen Systeme 
nur eine Vorstufe kommender Möglichkeiten. Ein Blick in die weitere Zukunft lässt noch 
andere Entwicklungen erahnen: Zusammen mit den neuartigen Systemen zur Maut-
abrechnung, den Navigationssystemen, die bereits Parkdaten aus Parkhäusern 
integrieren und zurzeit die Daten der Parkstände im öffentlichen Raum integrieren 
möchten (vgl. stadtinfoköln, 2003) und Weiterentwicklungen im Bereich der Ortung der 
Fahrzeuge, werden zukünftig Entwicklungen möglich sein, die es dem Fahrzeugführer 
erlauben, keine aktive Handlung beim Bezahlen des Parkvorgangs mehr ausüben zu 
müssen. In Zukunft kann es technisch möglich sein, dass der Fahrzeugführer sein Fahr-
zeug auf öffentlichen Parkständen oder auf privaten Stellplätzen abstellt und die 
Abrechnung automatisch über die Systeme im Fahrzeug erfolgt.  





9.3 Zukunft alternativer Methoden 
In einige Städten werden neue Methoden zur Überwachung der Parkvorgänge konzipiert, 
die zu einer Abkopplung von speziellen Systemanbietern führen soll. Dabei ist das 
Konzept von Amsterdam wesentlich weitgehender als beispielsweise die Überlegungen in 
Stockholm. 
In Zukunft ist es denkbar, die Kontrolle auch für mehrere Systeme zu erleichtern, indem 






Systemanbieter 2 Systemanbieter 3
 
Bild 31: Mögliche Kooperation mehrerer Systemanbieter (aus einem gemeinsamen 
Gespräch mit Erik Dahlström entwickelt) 
In weiterer Zukunft ist es, abhängig von der Entwicklung der alternativen Systeme denk-
bar, dass die Kontrolle der Fahrzeuge ebenso automatisch möglich ist, wie die Zahlung 
der Gebühren.  





9.4 Weiterer Forschungsbedarf 
Diese Untersuchung hat sich mit alternativen Systemen zur Überwachung der Parkdauer 
sowie zur Zahlung der Parkgebühren beschäftigt, die im öffentlichen Straßenraum 
anwendbar sind. Dabei wurde zu Beginn des Projekts beschlossen, auf die relativ auf-
wendige Durchführung von Praxistests zu verzichten.  
In einem Folgeprojekt sollte die Einführung der alternativen Systeme durch Pilotprojekte in 
Deutschland unterstützt und wissenschaftlich begleitet werden. Hierbei wären auch 
Mindestanforderungen hinsichtlich einer einheitlichen Nutzung und Überwachung zu 
formulieren. (siehe auch Kapitel 8.2) 
Neue technische Möglichkeiten in der Ortung und Datenübertragung werden in Zukunft zu 
weiteren Entwicklungen führen, die auch für den verkehrlichen Bereich von Bedeutung 
sind. Der Forschungsbedarf lässt sich dabei noch nicht festlegen, aber die Entwicklungs-
möglichkeiten versprechen auch in Zukunft spannend zu sein.  
 






AXHAUSEN, K. /SAMMER, G. 
Hypothetische Märkte als Befragungsthema 
in: Internationales Verkehrswesen, 6/2001 
BAIER, R. 
Parkraumkonzepte in Mittelstädten – Analyse aktueller Parkraumkonzepte in 
Deutschland. 
in: Der Nahverkehr, 1-2/1993 
BOOREN, J. VAN DEN  
GSM-parking  
Vortrag auf dem EPA Seminar der Intertraffic 2002  
Amsterdam, 2002 
BMBF – BUNDESMINISTERIUM FÜR BILDUNG UND FORSCHUNG 
Der Patentserver 
aus: www.patente.bmbf.de, Stand 15.08.2003 
DEPARTMENT OF DEFENSE, UNITED STATES OF AMERICA 
Global Positioning System Standard Positioning Service Performance Standard  
Washington, 2001 
DEUTSCHES PATENT- UND MARKENAMT (DPMA) 
Einsteigerrecherche zu Patenten  
aus: www.depatis.net, Stand 19.08.2003 
DIEKMANN, A. 
Empirische Sozialforschung – Grundlagen, Methoden, Anwendungen  
Rowohlt Taschenbuch Verlag  
Reinbek, 1995 
EBERSPÄCHER, J. /VÖGEL, H.-J. 
GSM – Global System for Mobile Communication  
Vermittlung, Dienste und Protokolle in digitalen Mobilfunknetzen.  
Verlag Teubner, 2. Auflage, 1999 
EPA – EUROPEAN PARKING ASSOCIATION 
Report an Mobile Parking Payments 
Im Rahmen des Seminars „Mobile phone parking payment“   
auf der Intertraffic 2002 am 16.4.02 in Amsterdam. 
FERNER, W. 
Der neue Bußgeldkatalog 
Herrmann Luchterhand Verlag, 9. Auflage  
Neuwied, 2002 
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FÜR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV) 
Begriffsbestimmungen  
Teil: Verkehrsplanung, Straßenentwurf und Straßenbetrieb.  
Köln, 2000 





FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FÜR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV) 
Empfehlungen für Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 91) 
Köln, 1991 
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FÜR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV) 
Hinweise zum Einsatz bargeldloser Zahlungsmittel beim Parken.  
Köln, 1998 
HERZ, R./SCHLICHTER, H. G./SIEGENER, W. 
Angewandte Statistik für Verkehrs- und Regionalplaner  
Werner-Verlag, 2. Auflage  
Düsseldorf, 1992 
KASTIN, K. S. 
Marktforschung mit einfachen Mitteln – Daten und Informationen beschaffen, auswerten 
und interpretieren.  
Deutscher Taschenbuchverlag, 2. Auflage  
München, 1999 
KLOEPFER, M. 
Technikgestaltung und Recht –Thesen  
Humboldt-Universität Berlin 
Darmstadt, 2002 (unveröffentlicht) 
KOSSEL, A. 
WAP-Wahn  
in: c’t, 9/2000 
KROMREY, H. 
Empirische Sozialforschung – Modelle und Methoden der Datenerhebung und 
Datenauswertung  
Leske + Budrich, 8. Auflage  
Opladen, 1998 
LIPINSKI, K. (HRSG.) 
Mitp-Lexikon – Mobilkommunikation 
MITP Verlag GmbH 
Bonn, 2001 
PIN PRODUKTINNOVATIVE MARKETING-GMBH 
Testphase mit PARK-O-PIN, Halbzeit-Bericht 
Leverkusen, 2001 
ROPOHL, G. 
Allgemeine Technologie – Eine Systemtheorie der Technik  
Carl Hanser Verlag, 2. Auflage  
München, Wien, 1999 






Bewertungsverfahren in der Verkehrsplanung 
Raum und Mobilität – Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und 
Verkehrsplanung 
Fachgebiet Verkehrswesen und Verkehrsplanung, Universität Dortmund 
Mai 2003 
SCHNELL, R. /HILL, P.B. /ESSER, E. 
Methoden der empirischen Sozialforschung 
München; Wien; Oldenbourg, 1999 
SCHOLZ 
Verkehrsüberwachung durch Private  
in: Neue Juristische Wochenschrift, 1997 
SCHURIG, R. 
StVO – Kommentar zur Straßenverkehrs-Ordnung  
Kirschbaum Verlag, 11. Auflage  
Bonn 2002 
SPENGELIN, F. 
Die Bedeutung von Alternativen und ihrer Bewertung  
in: Bewertungsverfahren in der Stadt- und Verkehrsplanung: 
Theoretische Grundlagen – praktische Anwendung 
Technische Universität Hannover  
Hannover, 1978 
STADT AMSTERDAM 
Parkraumbewirtschaftung der Stadt Amsterdam 
aus: www.naaramsterdam.nl, Stand 13.12.2003 
STADTINFOKÖLN 
stadtinfoköln: Mobilitätsforschung für den Ballungsraum. 
aus: www.stadtinfokoeln.de, Stand 31.10.2003 
STEINBERG, K. 
Buchen, Bezahlen, Leiten, Informieren – zukünftige Parkraumdienste.   
in: Internationales Verkehrswesen, 5/1999 
STEUER, J./MEINCKE, M./TONDL, P. 
Hightech-Mobilfunk  
in: c’t, 8/2002 
TOLLCOLLECT 
Benutzerinformationen, 
Die Lkw-Maut – einfach und praktisch 
Broschüre 
aus: www.toll-collect.de, Stand 19.1.2004 






Wann ist UMTS verfügbar? 
aus: www.umts.de, Stand 19.1.2004 
UNKELBACH, W. 
Galileo – ein europäisches Satellitennavigationssystem 
in: EI – Eisenbahningenieur, 3/2002 
VERKEHRSBLATT – DOKUMENTATION 
VwV-StVO – Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-Ordnung 




PARK-O-PIN – Kurzbericht Wissenschaftliche Begleitung  
Institut für Straßen- und Verkehrswesen 
Lehrstuhl für Verkehrsplanung und Verkehrsleittechnik (ISV-VuV)  
Stuttgart, 2002 (unveröffentlicht) 
WAHRIG 
Deutsches Wörterbuch 
Bertelsmann Lexikon Verlag 
2002 
WALKE, B. 
Mobilfunknetze und ihre Protokolle 1.  
Grundlagen, GSM, UMTS und andere zellulare Mobilfunknetze.  
Verlag Teubner, 3. Auflage August 2001 





11 Abbildungs- und Tabellenverzeichnis 
Bild 1: Zielstellung, Leitfragen und Zielgruppen der Arbeit ....................... 3 
Bild 2: Methodengerüst des Forschungsprojekts...................................... 5 
Bild 3: Klassifizierung der Systeme......................................................... 14 
Bild 4: Einsatz von Parkuhren in Kommunen in Deutschland  (Stand 
2003)............................................................................................ 16 
Bild 5: Heutige und zukünftige Mobilkommunikationssysteme   (nach 
EBERSPÄCHER/VÖGEL (1999))................................................ 41 
Bild 6: Überblick über die möglichen Zahlungsarten beim Parken ......... 49 
Bild 7: Überblick über die Anzahl der Befragten. .................................... 57 
Bild 8: Anteil der Nutzer und Nicht-Nutzer an den Befragten.................. 58 
Bild 9: Zoneneinteilung und Parkgebührenregelung in Groningen  (aus: 
Stadt Groningen (2002), unmaßstäblich)..................................... 61 
Bild 10:  Zonenbeschilderung in Groningen.............................................. 62 
Bild 11: Zoneneinteilung und Parkgebührenregelung in Amsterdam (aus: 
Stadt Amsterdam (2003), unmaßstäblich) ................................... 66 
Bild 12: Beschilderung im Straßenraum von Amsterdam ................................... 68 
Bild 13: Konzept einer alternativen Kontrolle der Parkvorgänge in 
Amsterdam (Konzept, wurde nicht umgesetzt) ............................ 70 
Bild 14: Zoneneinteilung und Parkgebührenregelung in Gouda   (aus: Stadt 
Gouda (2002), unmaßstäblich) .................................................... 72 
Bild 15: Kennzeichnung der Zonen in Gouda durch Aufkleber ................. 74 
Bild 16: Zoneneinteilung in Utrecht  (erhalten von der Stadt Utrecht, 
unmaßstäblich) ............................................................................ 77 
Bild 17 Zoneneinteilung und Parkgebührenregelung in Stockholm 
(erhalten von der Stadt Stockholm, unmaßstäblich) .................... 81 
Bild 18 Zukünftige Organisation der Kontrolle der Parkvorgänge (nach 
einer Folie der Stadt Stockholm).................................................. 84 
Bild 19: Vergleich der Nicht-Nutzer und Nutzer bei der Frage der Häufigkeit 
des Parkens gegen Gebühren. .................................................... 94 
Bild 20: Beurteilung der Vorteile des alternativen Systems in Amsterdam.
 96 
Bild 21: Beurteilung der Vorteile des alternativen Systems in Stockholm. 97 
Bild 22: Beurteilung der Nachteile des alternativen Systems in Amsterdam.
 99 





Bild 23: Beurteilung der Nachteile des alternativen Systems in Stockholm.
 100 
Bild 24 Anzahl der Befragten in den Kommunen....................................107 
Bild 25: Entscheidung der Befragten für die alternativen Systeme..........118 
Bild 26:  Ziele bei der Parkraumbewirtschaftung (nach FGSV (1998)) .....123 
Bild 27: Zeitplan des weiteren Vorgehens ...............................................146 
Bild 28: Beispiele für Kombinationen aus Konten, Handys und Fahrzeugen 
(nach einer Folie von Tele P)......................................................150 
Bild 29: Zurzeit vorhandene Beschilderung (Beispiel Darmstadt) ...........152 
Bild 30: Vorschlag für ein Zusatzschild zur Beschilderung der Parkzonen
 152 
Bild 31: Mögliche Kooperation mehrerer Systemanbieter (aus einem 
gemeinsamen Gespräch mit Erik Dahlström entwickelt) ............157 
 






Tabelle 1: Vorhandene konventionelle Systeme mit Erweiterung ................ 18 
Tabelle 2:  Vorhandene nutzerbediente monofunktionale Systeme, Geräte mit 
und ohne Datentransfer ............................................................... 20 
Tabelle 3:  Vorhandene nutzerbediente monofunktionale Systeme, 
Parkschecks................................................................................. 21 
Tabelle 4:  Vorhandene multifunktionale Systeme ........................................ 23 
Tabelle 5 Regelsätze bei Verstößen im bewirtschafteten Parkraum (nach 
FERNER (2002)).......................................................................... 36 
Tabelle 6:  Zusammenstellung der weiter zu untersuchenden Projekte. ....... 54 
Tabelle 7: Gesprächspartner in Groningen................................................... 59 
Tabelle 8: Gesprächspartner in Amsterdam................................................. 65 
Tabelle 9: Gesprächspartner in Gouda......................................................... 70 
Tabelle 10: Gesprächspartner in Utrecht........................................................ 76 
Tabelle 11: Gesprächspartner in Stockholm................................................... 80 
Tabelle 12 Vergleich der niederländischen Kommunen ................................ 87 
Tabelle 13 Vergleich der Systeme in Stockholm ........................................... 89 
Tabelle 14: Position und Arbeitsbereich der Gesprächspartner in Deutschland.
 104 
Tabelle 15: An dem Praxistest teilgenommene Kommunen (aus PIN (2001)).
 106 
Tabelle 16: Höchstparkgebühren in den besuchten Städten im Ausland. .... 109 
Tabelle 17 Bewertung der Systeme für die Kommune. ............................... 142 
Tabelle 18 Bewertung der Systeme für den Verkehrsteilnehmer ................ 143 
Tabelle 19: Kostensätze für die Kommune bei Einführung eines alternativen 
Systems. .................................................................................... 153 
Tabelle 20: Kostensätze für den Verkehrsteilnehmer bei Nutzung eines 
alternativen Systems.................................................................. 153 
 









Steuerung der Nutzung des vorhandenen Parkraums durch Beschränkungen 
und Gebührenerhebung. 
Parkvorgang: 
„Einmaliges Parken eines Fahrzeugs“ (FGSV (2000)). 
Akteure 
Betreiber: 
Unternehmen, das die technische Infrastruktur eines Systems zur Über-
wachung der Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkgebühren unterhält und 
betreibt und die Organisation des Systems verantwortet. Der Betreiber kann 
der Systemanbieter, die Kommune oder ein beauftragtes Unternehmen sein. 
Kommune: 
Stadt oder Gemeinde. 
Kunde: 
Nutzer des Parksystems. 
Systemanbieter: 
Hersteller bzw. Vertriebsfirma des Parksystems. 
Verkehrsraum 
Parkgebühr: 
Kosten, die von dem Parkenden auf Parkständen zu entrichten sind. 
Parkentgelt: 
Kosten, die von dem Parkenden auf Stellplätzen zu entrichten sind. 
Parkfläche: 
„Zum Parken von Fahrzeugen bestimmte Fläche einschließlich der Manövrier-
fläche“ (FGSV (2000)).  
Parkplatz: 
„Vom fließenden Verkehr abgegrenzte Parkfläche (öffentlicher Parkplatz, 
beschränkt öffentlicher Parkplatz)“ (FGSV (2000)).  
Parkraum: 
„Summe der Parkflächen innerhalb eines bestimmten Gebiets“ (FGSV (2000)).  
Parkstand: 
„Zum Parken eines Fahrzeugs abgegrenzter Teil einer öffentlichen Verkehrs-
fläche“ (FGSV (2000)).  






„Entlang einer Fahrbahn verlaufender Streifen zum Parken“ (FGSV (2000)).  
Parkzone. 
Bereiche im Straßenraum mit gleicher Bewirtschaftung (Parkdauer und Park-
gebühren) 
Stellplatz: 
„Privater Abstellstand für ein Fahrzeug“ (FGSV (2000)).  
Systeme 
Parksystem: 
System, das die Überwachung der Parkdauer sowie die Zahlung von Park-
gebühren unterstützt.  
Parkscheibe: 
„Zeitanzeige zur Überwachung der Parkdauer, die am Anfang eines Park-
vorgangs einzustellen und von außen gut lesbar im Fahrzeug zu hinterlegen 
ist“ (FGSV (2000)).  
Parkscheinautomat: 
„Einrichtung, die nach Eingabe eines Zahlungsmittels die Dauer der 
zulässigen Parkzeit auf einem Parkschein ausgibt, der von außen gut lesbar 
im Fahrzeug hinterlegt ist“ (FGSV (2000)).  
Parkuhr: 
„Einrichtung, die nach Einwurf eines Geldbetrags die noch verbleibende 
zulässige Parkdauer am jeweiligen Parkstand anzeigt“ (FGSV (2000)).  
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TGK Telekommunikationsgesetz 
UMTS Universal Mobile Telecommunications System  
VzKat Verkehrszeichenkatalog 
WAP Wireless Application Protocol  
W-LAN Wireless Local Area Network 
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Erweiterung. 
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Anlage 8 Gesprächsleitfaden für die Expertenbefragung im Ausland. 
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Anlage 15 Gesprächsleitfaden und Unterlagen für die Befragung in den IHK. 
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Anlage 18 Ergebnisse aus der Expertenbefragung. 
Anlage 19 Fragebogen für die Befragung im Straßenraum mit den Ergebnissen. 
Anlage 20 Ergebnisse aus der Befragung im Straßenraum. 
 







A. Allgemeine Daten 
1. Bitte geben Sie den Namen Ihres Produkts an. 
 
 
2. Bitte ordnen Sie Ihr Produkt in folgendes Schema ein indem Sie den 
passenden Block markieren.  
Systeme zur Überwachung der Parkdauer 




























































B. Voraussetzungen für den Einsatz des Systems 
4. Ist eine Zentrale zur Entgegennahme und Weiterverarbeitung der Daten 
erforderlich? 
  Ja  → weiter mit Frage 5   Nein  → weiter mit Frage 8 
5. Ist für die Zentrale Personal erforderlich? 
  Ja  → weiter mit Frage 6   Nein  → weiter mit Frage 7 













  Sonstiges: ................................................................................................. 
→ weiter mit Frage 9 
8. Wie erfolgt die Datenerhebung der Parkvorgänge bei einem Parksystem 

















9. Ist eine Ausstattung im Straßenbereich erforderlich? 
  Ja  → weiter mit Frage 10   Nein  → weiter mit Frage 11 
10. Welche Straßenausstattung ist erforderlich? 
  Zonenbeschilderung 
  Sende- / Empfangsgerät 
  Sonstiges: ................................................................................................. 
11. Benötigt das Kontrollpersonal eine technische Ausstattung? 
  Ja  → weiter mit Frage 12   Nein  → weiter mit Frage 13 
12. Welche Ausstattung wird für das Kontrollpersonal benötigt? 
  eigenes WAP-Handy 
  eigenes Handy 
  spezielles Gerät des Anbieters:  ................................................................  
      (Name) 
      ................................................................. 
      (Art der Datenübertragung 
  Sonstiges: ................................................................................................. 
13. Benötigt der Kunde / das Fahrzeug des Kunden eine spezielle Ausstattung? 
  Ja  → weiter mit Frage 14   Nein  → weiter mit Frage 15 
14. Welche Ausstattung benötigt der Kunde / das Fahrzeug des Kunden? 
  Aufkleber am Fahrzeug 
  Identifizierungs- / Kunden-Nummer 
  Transponder-Karte im Fahrzeug 
  eigenes WAP-Handy:  ..........................................(mögliche Netzbetreiber) 
  eigenes Handy:  ..........................................(mögliche Netzbetreiber) 
  spezielles Gerät des Anbieters:  ................................................................  
      (Name) 
      ................................................................. 
      (Art der Datenübertragung 
  Sonstiges: ................................................................................................. 
→ weiter mit Frage 16 







15. Wie erfolgt die Datenerhebung der Parkvorgänge bei einem Parksystem 
ohne technische Ausstattung des Kunden / des Fahrzeugs sowie die weitere 








→ weiter mit Frage 17 
16. Wo kann der Kunde die Ausstattung oder Teile der Ausstattung erwerben? 
Teile der Ausstattung ... 
  ... müssen nicht gekauft werden, sind beim Kunden schon vorhanden. 
  ... werden per Post zugesandt. 
  ... sind im Service-Center erhältlich. 
  ... sind in Läden des täglichen Bedarfs erhältlich. 
  ... sind an Automaten erhältlich: ................................................................... 
      (Art der Automaten) 
  ... sind bei der Stadtverwaltung erhältlich. 
  Sonstiges: ..................................................................................................... 
17. Muss sich der Kunde vorab registrieren? 
  Ja  → weiter mit Frage 18   Nein  → weiter mit Frage 20 
18. Wie wird die Registrierung vorgenommen? 
  Internet 
  schriftlich (per Post) 
  schriftlich (per Fax) 
  Telefon 
  Service-Center 
  Sonstiges: ................................................................................................. 







19. Welche Daten werden bei der Registrierung erhoben? 
  Name 
  Adresse 




  Sonstiges: ..................................................................................................... 
C. Beschreibung des Parkvorgangs 
20. Bitte beschreiben Sie die Systembenutzung bei Beginn des Parkvorgangs 












21. Welche Daten werden beim Beginn des Parkvorgangs übertragen? 
  Es werden keine Daten übertragen, weil: ................................................... 
...............................................................           → weiter mit Frage 23. 
  Handy-Nummer 
  Geheim / PIN-Nummer 
  Identifizierungs- / Kundennummer 
  Stellplatznummer 




  Erlaubnis der Abbuchung der 
Parkgebühr 
  Parkdauer 
  Sonstiges: ................................................................................................. 







22. Wie werden die Daten des Parkbeginns übertragen? 
  Sprachnachricht über Telefonanruf 
  SMS-Nachricht 
  Dateneingabe über WAP 
  Automatische Datenweitergabe bei Drücken des Startknopfs 
.................................................................................................................... 
 (Art der Datenübertragung) 
  Sonstiges: ................................................................................................. 
23. Bitte beschreiben Sie die Systembenutzung bei Ende des Parkvorgangs bis 












24. Welche Daten werden beim Ende des Parkvorgangs übertragen? 
  Es werden kein Daten übertragen, weil:.............................................. 
.......................................................................................→ weiter mit Frage 26 
  Handy-Nummer 





  Erlaubnis der Abbuchung der Parkgebühr 
  Parkdauer 
  Sonstiges: ................................................................................................. 







25. Wie werden die Daten beim Ende des Parkvorgangs übertragen? 
  Sprachnachricht über Telefonanruf 
  SMS-Nachricht 
  Dateneingabe über WAP 
  automatische Datenweitergabe bei Drücken des Startknopfs 
 .................................................................................................................. 
 (Art der Datenübertragung) 
  Sonstiges: ................................................................................................. 
26. Wie wird die Parkdauer erfasst? 
  Die Parkdauer wird automatisch erfasst   → weiter mit Frage 27 
  Der Kunde muss bei Parkbeginn die gewünschte 
Parkdauer angeben.     → weiter mit Frage 28 






  Sonstiges: ...................................................................................................... 
28. Melden Sie dem Kunden das bevorstehende Ende der Parkdauer? 
  Ja  → weiter mit Frage 29   Nein  → weiter mit Frage 34 
29. Wie wird der Kontakt zum Kunden hergestellt? 
  Sprachnachricht über Telefonanruf 
  SMS-Nachricht 
  Datenausgabe über WAP 
  Sonstiges: ................................................................................................. 
30. Hat der Kunde die Möglichkeit, die Parkdauer zu verlängern? 
  Ja  → weiter mit Frage 31   Nein  → weiter mit Frage 34 























32. Welche Daten werden bei der Verlängerung der Parkdauer übertragen? 
  Es werden kein Daten übertragen, weil:........................................................ 
.....................................................................................  → weiter mit Frage 34 
  Handy-Nummer 





  Erlaubnis der Abbuchung der Parkgebühr 
  Parkdauer 
  Sonstiges: ................................................................................................. 
33. Wie werden die Daten der Parkdauerverlängerung übertragen? 
  Sprachnachricht über Telefonanruf 
  SMS-Nachricht 
  Dateneingabe über WAP 
  Sonstiges: ................................................................................................. 




























  Name des Besitzers 
  Parkrestzeit 
  Sonstiges: ................................................................................................. 
36. Wie werden die Informationen an das Kontrollpersonal übertragen?  
  Ablesen der Fahrzeugausstattung 
  Kommunikation mit der Fahrzeugausstattung 
.............................................................................(Art der Datenübertragung) 
  Sprachnachricht über Telefonanruf 
  SMS-Nachricht 
  Dateneingabe über WAP 
  Sonstiges: ................................................................................................. 







37. Wie wird das Verwarnungsgeldangebot bei widerrechtlichem Parken 
ausgestellt? 
  es wird kein Verwarnungsgeldangebot ausgestellt → weiter mit Frage 41 
  elektronisches Verwarnungsgeldangebot  → weiter mit Frage 38 
  konventionelles Verwarnungsgeldangebot  → weiter mit Frage 42 
  Sonstiges: .........................................................  → weiter mit Frage 42 










39. Welche Daten werden bei Erstellung des elektronischen Verwarnungs-
geldangebots übertragen? 
  Es werden kein Daten übertragen, weil:........................................................ 
.....................................................................................  → weiter mit Frage 42 
  Handy-Nummer 
  Parkzone 
  Standort (Straße oder Platz) 
  Uhrzeit und Datum des 
Parkverstoßes 
  Fahrzeugkennzeichen 
  Name des Besitzers 
  Aktenzeichen 
  Name / Pseudonym der 
Überwachungskraft 
  Fabrikat 
  Tatbestand des Verkehrsverstoßes 
  Verwarnungsgeldbetrag 
  Bußgeldhöhe 
  Art des Vergehens 
  Sonstiges: ................................................................................................. 







40. Wie werden die Daten des elektronischen Verwarnungsgeldangebots 
übertragen? 
  Sprachnachricht über Telefonanruf 
  SMS-Nachricht 
  Dateneingabe über WAP 
  Dateneingabe über Bluetooth 
  Sonstiges: ....................................................................  
         → weiter mit Frage 42 








42. Wie werden die Parkvorgänge mit dem Kunden abgerechnet? 
  Bargeld 
  Prepaid-Konto 




  integriert in Telefonrechnung 
  anderes Kartensystem: ............................................................... 
  Sonstiges:...................................................................................... 
43. Wie kann der Kunde seine Parkvorgänge kontrollieren? 
  Kontrolle nicht möglich 
  durch detaillierte Rechnung per 
Post 
  Abfrage im Internet 
  Abfrage per SMS 
  Abfrage über WAP-Handy 
  Abfrage über Telefonanruf 
  Sonstiges:  ................................................................................................. 
 






44. Kann der Kunde eine Parkquittung erhalten? 
  Ja  → weiter mit Frage 45   Nein  → weiter mit Frage 46 
45. Wie erfolgt die Ausgabe der Parkquittung? 
  Ausdruck aus dem Internet 
  Parkquittung über die detaillierte Rechnung 
  Sonstiges: ...................................................................................... 
D. Kosten / Nutzen für die Beteiligten 
46. Welche Anschaffungskosten müssen von den Gemeinden veranschlagt 
werden? 






47. Welche laufenden Kosten müssen von der Gemeinde für die 
Gebührenerhebung, Wartung o.ä. veranschlagt werden? 







48. Ergeben sich im Vergleich zu den konventionellen Systemen Mehrkosten für 
die Gemeinde? 
  Ja  → weiter mit Frage 49   Nein  → weiter mit Frage 51 
49. Ist aufgrund der Mehrkosten eine Erhöhung der Parkgebühren erforderlich? 
  Ja  → weiter mit Frage 51   Nein  → weiter mit Frage 50 
 
 













51. Welche Anschaffungskosten ergeben sich für den Autofahrer? 






52. Welche laufenden Kosten ergeben sich für den Autofahrer? 

























55. Gibt es Ihrer Meinung nach weitere Gruppen, die von Ihrem System Vorteile 





E. Datensicherheit bei Ausfall oder Fehler des Systems 
56. Durch welche Maßnahmen wird die Datensicherheit gewährleistet bei 
Fehlern in der Datenübertragung bzw. Stromausfall? 
  Speicherung der Daten im Sende- / Empfangsgerät. 
  Bestätigung der Datenübermittlung an den Kunden. 
  Sonstiges: .................................................................................................. 
F. Einsatzgebiete des Systems 




  Einkaufs- / Besorgungsverkehr 
  Sonstiges: ................................................................................................ 
58. Für welche Parkflächen ist das System geeignet. 
  Straßenparken 
  abgegrenzte Parkflächen 
  Parkhäuser/ Parkgaragen 
  Sonstiges: ................................................................................................. 
 






59. Für welche Parkdauer ist das System geeignet. 
  beliebige Dauer 
  bis 2 Stunden 
  2 – 4 Stunden 
  4 – 8 Stunden 
  mehr als 8 Stunden 
60. Für welchen Einsatzbereich ist das System geeignet. 




G. Weitere Funktionen / Pilotprojekte / Kontakt 








62. Welche Pilotprojekte wurden mit Ihrem System bereits durchgeführt bzw. in 
welchen Städten wird das System bereits genutzt? 













63. In welcher Weise können Sie unser Projekt unterstützen. 
  Überlassung von Untersuchungsergebnisse aus bereits durchgeführten 
Projekten. 
  Detaillierte Informationen über das Parksystem. 
  Unterstützung bei weitergehenden Untersuchungen. 
  Bereitstellung des Parksystems für einen Laborversuch. 
  Bereitstellung einer umfassenden Ausrüstung für einen Praxistest. 
  Sonstiges: ...................................................................................................... 











Vielen Dank für Ihre Hilfe! 





Produkt Produktname Firma Land Fragebogen-
rücklauf 
Konventionelles System mit Erweiterung 





automat SITY 5 
Siemens AG Deutschland √ 
Hectronic Internet 
Parking 
























Le Piaf DXP S.A. Frankreich √ 
MobiPark EPark Frankreich √ 




















Produkt Produktname Firma Land Fragebogen-
rücklauf 























Vouchers Brighton & Hove  England Weitergeleitet 
an Langdale 
am 25.4.02 
Vouchers Highways & 
Transportation 
Services 
England Kein Kontakt 








Parkscheinsystem Stadt Wien Österreich √ 
















Produkt Produktname Firma Land Fragebogen-
rücklauf 
Alternative nutzerbediente multifunktionale Systeme 














AS EMT Estland √ 
GWP  Global Wireless 
Parking 
 Kein Kontakt 
MOPS Imco Dänemark Kein Frage-
bogen bis 
Projektende 








Mobile to Meter 
M-Parking System 






P-Mint Mint AB Schweden √ 















Produkt Produktname Firma Land Fragebogen-
rücklauf 









Telpark ParkMate B.V. Niederlande √ 
Parkit 
(Tele P) 
Payway Oy Ltd. 




i-parking Pulsar GmbH Deutschland √ 
belparkeren Schmit Niederlande Kein Frage-
bogen bis 
Projektende 
m-parking Siemens AG Österreich √ 




Telepark Telepark srl. Italien √ 






Nextpark Voicebit Ltd. Finnland √ 
Handy 
Parking Partners XACCT 
Technologies 
USA / Israel Kein Kontakt 
 














     
Kontrolle3
Datenabgabe
     
Datenabgabe































     




























1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Keine Registrierung. • Wahl der 
Parkstandsnummer auf 
der Sammelparkuhr. 
• Bezahlen der gewählten 
Parkdauer. 
• Kontrolle des Displays der 
Sammelparkuhr. 
 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Keine Abmeldung. • Bargeld, 
Debit-Karte. 
• Keine Parkquittung. 
 
Sammelparkuhr TOM 94, TAXOMEX AG, 
Schweiz:  
Konventionelles System mit Erweiterung, 
Sammelparkuhr 




Parkscheinautomat SITY 5, Siemens 
AG, Deutschland: 
Konventionelles Sytem mit Erweiterung, 
Parkscheinautomat mit Funkkontakt und 
Zahlung durch Prepaid-Karte 










     
Kontrolle3
Datenabgabe
     
Parkschein
Datenabgabe
































     



























1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Keine Registrierung. • Angabe der  
Parkdauer. 
• Ziehen eines 
Parkscheins. 
• Kontrolle der Gültigkeit 
des Parkscheins. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Keine Abmeldung. • Bargeld, 
Prepaid-Karte, 
Debit-Karte 
• Parkschein dient als 
Quittung. 
 




Hectronic Internet Parking, Hectronic 
GmbH, Deutschland/ Schweiz: 
Konventionelles Sytem mit Erweiterung, 
Parkscheinautomat mit Zahlung durch das 
Handy 
















































     
























1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 




• Angabe  
der Handynummer und 
des Standorts. 
• Ausdruck eines 
Parkscheins. 
• Kontrolle der Gültigkeit 
des Parkscheins oder 
Parkstandeingabe am 
Parkscheinautomaten. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Keine Abmeldung. • Lastschriftverfahren. • Am Parkschein-
automaten. 
 




















     
Parkschein
Datenabgabe
































     






















1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 




• Daten bei der 
Registrierung: 
Name,  
Telefon-/ Handynummer,  
Zahlungsart. 
• Wahl der am 
Parkscheinautomaten 
angegebenen 
Rufnummer, Eingabe der 
Parkscheinautomaten-
Identifizierungsnummer. 
• Angabe der Parkdauer. 
• Ausdruck eines 
Parkscheins. 
• Überprüfung der 
Gültigkeit des 
Parkscheins. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 




• Parkschein dient als 
Quittung. 
 
Itsmobile Parking, itsmobile Ltd., Irland:
Konventionelles System mit Erweiterung, 
Parkscheinautomat mit Zahlung durch das 
Handy 




SOPRANO Parking, Soprano Design 
Ltd., Australien:  
Konventionelles System mit Erweiterung, 
Parkscheinautomat mit Zahlung durch das 
Handy 



















     
Parkschein
Datenabgabe
































     


















1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet oder 
direkt am 
Parkscheinautomaten. 






• Wahl der am 
Parkscheinautomaten 
angegebenen 
Rufnummer, Eingabe der 
Parkscheinautomaten-
Identifizierungsnummer. 
• Angabe der Parkdauer. 
• Ausdruck eines 
Parkscheins. 
• Überprüfung der 
Gültigkeit des 
Parkscheins. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Keine Abmeldung. • Prepaid-Konto,  
Kredit-Karte. 
• Parkschein dient als 
Quittung. 
 




TPS Telematic parking system, 
Teleparking systems Ltd., Israel: 
Nutzerbedientes monofunktionales 
System, Gerät mit Datentransfer 


















































































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet, 
beim Kauf des Geräts. 







• Gerät erhältlich in Läden 
des täglichen Bedarfs. 
• Angabe der Parkzone. 
• Das Gerät wird sichtbar 
im Fahrzeug hinterlegt. 
• Per Bluetooth-
Technologie werden die 
Daten der 
fahrzeuginternen Geräte 
im Umkreis von 10 bis 
15 m abgefragt. 
• Das elektronische 
Verwarnungsgeldangebot 
wird direkt von der 
Kontrollperson per 
Bluetooth-Technologie an 
das fahrzeuginterne Gerät 
übertragen. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 





• Detaillierte Rechnung 
dient als Quittung. 




Le Piaf, DXP S.A., Frankreich:  
Nutzerbedientes monofunktionales 
System, Gerät ohne Datentransfer 


























































Le PIAF-Display Le PIAF-CardLe PIAF Le PIAF
 
1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Keine Registrierung. 
• Piaf-Gerät und Piaf-Card 
erhältlich bei der 
Kommune und in Läden 
des täglichen Bedarfs. 
• Piaf-Card in Piaf-Gerät 
einsetzen. 
• Angabe der Parkzone. 
• Das Gerät wird sichtbar 
im Fahrzeug hinterlegt. 
• Kontrolle der 
Informationen auf dem 
Display. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Entfernen der Piaf-Card 
aus dem Piaf-Gerät. 
• Abrechnung über 
vorausbezahlte Piaf-Card. 
• Keine Parkquittung. 




































































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt 










• MobiPark erhältlich im 
Service-Center,  
in Läden des täglichen 
Bedarfs,  
per Post. 
• Anschalten des Geräts. 
• Angabe der 
Stadt und 
Parkzone. 
• Das Gerät wird sichtbar 
im Fahrzeug hinterlegt. 
• Kontrolle der Parkrestzeit.
• Registrierung der Zeit,  
Parkzone und  
MobiPark ID-Nummer. 
• Kontrollgerät [optional] 
 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Abschalten des Geräts. • Bei Wiederaufladen des 
Geräts werden Daten an 
den Server des Betreibers 
übertragen. 
• Abrechnung über 
Prepaid-Karte. 
 
• Keine Parkquittung. 
 
MobiPark, EPARK, Frankreich: 
Nutzerbedientes monofunktionales 
System, Gerät ohne Datentransfer 



































































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Keine Registrierung. 
• EasyPark erhältlich im 
Service-Center,  
in Läden des täglichen 
Bedarfs,  
bei der Kommune,  
an Tankstellen,  
an Postämtern. 
• Anschalten des Geräts. 
• Angabe der 
Stadt und 
Parkzone. 
• Das Gerät wird sichtbar 
im Fahrzeug hinterlegt. 
• Kontrolle der  
Parkzone, der 
Stadt und der 
Geldwerteinheiten. 
 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Abschalten des Geräts. • Bei Wiederaufladen des 
Geräts werden Daten an 
den Server des Betreibers 
übertragen. 
• Abrechnung über 
Prepaid-Karte. 
 
• Ausdruck bei 
Ladevorgang dient als 
Quittung. 
 
EasyPark, OTI Europe, Israel: 
Nutzerbedientes monofunktionales 
System, Gerät ohne Datentransfer




Parkulator, NTE Madchanit Parkulator 
Ltd., Israel:  
Nutzerbedientes monofunktionales 
System, Gerät ohne Datentransfer 





















































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Keine Registrierung. 
• Parkulator erhältlich  
per Post,  
im Service-Center,  
in Läden des täglichen 
Bedarfs. 
• Gerät anschalten. 
• Angabe  
der Parkzone. 
• Das Gerät wird sichtbar 
im Fahrzeug hinterlegt. 
• Kontrolle der 
Informationen auf dem 
Display. 
• Registrierung der 
Parkzone und des 
Kennzeichens. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Abschalten des Geräts. • Abrechnung über 
Guthaben auf dem 
Parkulator. 
• Keine Parkquittung. 




PARK-O-PIN, PIN Produktinnovative 
Marketing GmbH, Deutschland: 
Nutzerbedientes monofunktionales 
System, Gerät ohne Datentransfer 

































































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Keine Registrierung. 
• PARK-O-PIN und 
Prepaid-Karte erhältlich 
bei autorisierten 




• Angabe des 
entsprechenden 
Wertespeichers, der 
Parkzone und des 
Parkbeginns am Gerät. 
• Gerät wird sichtbar im 
Fahrzeug hinterlegt. 
• Kontrolle der 
Informationen auf dem 
Display. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Abschalten des Geräts. • Abrechnung über 
Prepaid-Karte. 
• Ausdruck der Daten von 
der Prepaid-Karte an 
einem Lesegerät. 




Smart Park System, Smart Park Europa, 
Niederlande:  
Nutzerbedientes monofunktionales 
System, Gerät ohne Datentransfer 































































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Teilweise: Registrierung. 
• Smart Park Unit erhältlich 
per Post, 
im Service-Center,  
in Läden des täglichen 
Bedarfs,  
bei der Kommune, 
Parkwertkarten am 
Automaten. 
• Angabe der Parkzone und 
des Parkcodes. 
• Drücken der Taste "OK", 
Einstecken der Smart 
Card,  
Wahl der Parkzone, 
Drücken der Taste "OK", 
Entfernen der Smart 
Card. 
• Das Gerät wird sichtbar 
im Fahrzeug hinterlegt. 
• Kontrolle der 
Informationen auf dem 
Display. 
• Kontrolle der Gültigkeit 
der Einstellung der Smart 
Park Unit mit Infrarot 
[optional]. 
• Registrierung der Zeit und 
der Parkrestzeit. 
 
• Verlängerung nicht 
möglich.  




• Ausdruck der Daten von 
der Prepaid-Karte an 
einem Lesegerät. 
 




Telpark parking system, Administrarea 
Domeniului Public S.A., Rumänien: 
Nutzerbedientes monofunktionales 
System, Parkschecks 


























































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Keine Registrierung. 
• Parkschecks erhältlich bei 
autorisierten 
Verkaufsstellen. 
• Parkscheck entwerten 
durch Ankreuzen des 
Datums und der 
Ankunftszeit. 
• Parkscheck sichtbar im 
Fahrzeug hinterlegen. 
• Kontrolle des gültigen 
Parkschecks im 
Fahrzeug. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Keine Abmeldung. • Kauf der Parkschecks. 
 
• Entwerteter Parkscheck 
dient als Quittung. 




Personal Parking Meter, Personal 
Parking Permit Corp., USA:  
Nutzerbedientes monofunktionales 
System, Parkschecks 



















































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Keine Registrierung. 
• Personal Parking Meter 
erhältlich  
im Service Center,  
in Läden des täglichen 
Bedarf,  
bei der Kommune. 
• Personal Parking Meter 
entwerten durch 
Ankreuzen des Datums 
und der Ankunftszeit. 
• Parkscheck sichtbar im 
Fahrzeug hinterlegen. 
• Kontrolle des gültigen 
Parking Meters im 
Fahrzeug. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Keine Abmeldung. • Kauf des Personal 
Parking Meter. 
• Entwerteter Parkscheck 
dient als Quittung. 


























































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Keine Registrierung. 





• Parkscheck entwerten 
durch Ankreuzen des 
Datums und der 
Ankunftszeit. 
• Parkscheck sichtbar im 
Fahrzeug hinterlegen. 
• Kontrolle des gültigen 
Parkschecks im 
Fahrzeug. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Keine Abmeldung. • Kauf der Parkschecks. • Entwerteter Parkscheck 
dient als Quittung. 
 
 




Easy Park, Easy Park ASA, Norwegen: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 



































































     














1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt 
im Internet, 
per Brief, 
per Fax,  
per Telefon, 
im Service Center. 
• Daten bei der 
Registrierung:  




• Ausgabe eines Aufklebers 
[optional]. 
• Angabe  
der Handynummer,  




der Parkdauer [optional]. 
• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Eingabe des  
Kfz-Kennzeichens oder 
Scannen des Barcodes 
auf dem Aufkleber.  
• Bei WAP-Handys: 
Eingabe der 
Nutzeridentifikation und 
des Passwort des 
Kontrollpersonals. 
• Erneute Angabe  
der Handynummer,  
der Parkdauer, wenn 
Parkdauer festgelegt 
wurde. 
• Verlängerung über 
maximal erlaubte 
Parkdauer hinaus nicht 
möglich. 
 
• Angabe  
der Handynummer. 







• Detaillierte Rechnung, 








Mobile Phone Parking, Peek Traffic AB, 
Schweden: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 










































































     





     
 
1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet, 
per Telefon,  
im Service-Center. 









• Ausgabe eines Aufklebers. 
• Senden einer SMS-
Nachricht. 






der Parkdauer [optional]. 
• Bestätigung der 
Anmeldung. 




• Scannen des Barcodes 
auf dem Aufkleber und 
Überprüfung der 
Gültigkeit am Handheld 
Computer. 








noch in der Entwicklung. 
 
• Ist optional möglich. • Senden einer SMS-
Nachricht. 
• Bestätigung der 
Abmeldung. 






• Detaillierte Rechnung im 
Internet dient als 
Quittung. 




EMT Mobile Parking System, AS EMT, 
Estland:  
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 











































































Betreiber Telefon-zentrale mit Sprach-
computer
 
1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet, 
per Brief, 












• Angabe  






der Parkdauer [optional]. 
• Eingabe der Parkzone 
oder des Kennzeichens. 
ODER 
• Scannen des Barcodes. 
• Keine Verlängerung 
möglich. Kunde kann sich 
sofort neu anmelden. 





• Detaillierte Rechnung im 
Internet dient als 
Quittung. 




PARK BY CALL, IT Software Solutions 
GmbH, Deutschland: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 




































































      












1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet,  
per Telefon oder  
im Service-Center. 







• Ausstattung erhältlich 
per Post und 
in Läden des täglichen 
Bedarfs. 









• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Anmeldung über SMS 
oder WAP [optional]. 
• Scannen des Barcodes 
auf dem Aufkleber 
(Parkkarte) und 
Überprüfung der 
Gültigkeit auf dem Handy-
Display. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 




Handynummer und  
Uhrzeit. 
• Bestätigung der 
Abmeldung. 
• Abmelden über SMS oder 
WAP [optional]. 
• Prepaid-Konto. • Bei jeder Auffüllung des 
Prepaid-Kontos erhält der 
Kunde eine Abrechnung. 
• Nach jedem Parkvorgang 
erfolgt die Übermittlung 
der Parkzeit und der 
Kosten per SMS.  
 




Mobile Parking Parktelefon, Mobile 
Parking, Österreich: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 







































































     









1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet, per Telefon, 
per Post; per Fax oder  
im Service-Center. 







• Ausstattung erhältlich 
per Post, 
im Service-Center un bei 
der Kommune. 









• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Anmeldung über SMS 
oder WAP [optional]. 
• Scannen des Barcodes 
auf dem Aufkleber 
(Parkkarte) und 
Überprüfung der 
Gültigkeit auf dem Handy-
Display. 
• Verlängerung nicht 
möglich. Der Kunde kann 
sich sofort neu anmelden.




Handynummer und  
Uhrzeit. 
• Bestätigung der 
Abmeldung. 
• Abmelden über SMS oder 
WAP [optional]. 
• Prepaid-Konto. • Detaillierte Rechnung im 
Internet dient als 
Quittung. 
 




Mobile to Meter M-Parking System, 
Mobile to Meter Ltd., Irland:  
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 
























































































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 




• Daten bei der 
Registrierung: 





Kfz-Marke, -Modell,  
-Farbe. 
• Ausgabe eines 
Aufklebers. 
• Angabe  
der PIN-Nummer,   
der Parkzone und  
der Parkdauer. 
• Bestätigung der 
Anmeldung per SMS. 
• Eingabe der Parkzone. 
ODER 
• Scannen des Barcodes 
auf dem Aufkleber 
• Liste der geparkten 




• Angabe  
der Handy-Nummer,  
der PIN-Nummer,  
des Nummernschilds,  
der Parkzone und  
der Parkdauer. 
• Keine Abmeldung 
erforderlich, aber möglich 
bei Zeitunterschreitung. 




• Ausdruck der E-mail-
Rechnung dient als 
Quittung. 




MOPAS, moltomedia GmbH, 
Deutschland: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 
















































































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet oder 
per WAP-Handy. 















• Liste der geparkten 
Fahrzeuge in der 
Parkzone. 
ODER 
• Eingabe des  
Kfz-Kennzeichens. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Abmeldung über WAP 




• Detaillierte Rechnung im 
Internet dient als 
Quittung. 




P-Mint, Mint AB, Schweden: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 
























     
Datenabgabe
Internet/ Post/ 






































     













1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet,  
per Brief/ Fax,  
per Telefon,  
im Service-Center,  
bei bestimmten 
Veranstaltungen. 








• Ausgabe eines Aufklebers. 
• Anruf in der Zentrale und 
Angabe der Parkzone. 
• Automatische Angabe der 
Handynummer. 
• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Überprüfung des Kfz-
Kennzeichens. 
 
• Verlängerung nicht 
möglich. 
• Anruf der generellen 
Telefonnummer und 
Taste 1 für Abmelden 
betätigen. 
• Automatische Angabe 
der Handy-Nummer. 
• Bestätigung der 
Abmeldung. 





Firmen, deren Mitarbeiter 
das System nutzen. 
 
• Detaillierte Rechnung 
dient als Quittung. 
• E-mail-Nachricht. 




Teleparking, Novitech A.S., Slowakische 
Republik:  
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 


































































     












Anschluss in vorh. 
Zentrale
 
1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt mit 
Überweisung auf ein 
Prepaid-Konto. 




Name und Adresse 
[optional]. 
• Ausgabe eines 
Aufklebers. 
• Angabe  
der Handynummer,  
der Parkzone,   
des Kfz-Kennzeichens, 
der Parkdauer per SMS. 
• Bestätigung der 
Anmeldung per SMS. 
• Anmeldung per WAP 
[optional]. 
• Eingabe der Parkzone 
oder des Kennzeichens. 
ODER 
• Liste der geparkten 




• Erneute Angabe  
der Handynummer,  
der Parkzone,  
der Uhrzeit,  
des Kfz-Kennzeichen und 
der Parkdauer per SMS. 
• Verlängerung per WAP 
[optional]. 
• Keine Datenübermittlung, 
weil die Parkdauer schon 
am Anfang festgelegt 
worden ist. 
• Automatisches Parkende.
• Abbuchung von einem 
Prepaid-Konto. 
• Detaillierte Rechnung im 
Internet dient als 
Quittung. 
 



































































     
     








Anschluss in vorh. 
Zentrale
 
1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet, 
per Brief, 
per Fax,  
per Telefon. 







• Ausgabe eines Aufklebers. 





• Angabe der Parkzone. 
• Bestätigung der 
Anmeldung per SMS. 
• Scannen des Barcodes 
auf dem Aufkleber und 
Überprüfung der 
Gültigkeit am Handheld 
Computer. 





• 10 Minuten vor Ablauf der 
Parkzeit Benachrichtigung 
durch SMS. 
• Verlängerung möglich, 
wenn diese erlaubt ist. 
• Erneute Eingabe der 
Parkzone. 




• Internet-Ausdruck dient 
als Quittung. 
 
Park By Phone, Park by phone Ltd., 
Irland: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 




Mobile Parking, Park-Line B.V., 
Niederlande; 
Parkmobile, Net Ventures B.V., 
Niederlande:  
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 
























     
Datenaufnahme
Verlängerung












































     








1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet,  
per Brief, 
per Fax. 







• Ausgabe einer 
Transponder-Karte. 





• Angabe  
der Parkzone. 
• Registrierung der 
Parkzone, des  
Kfz-Kennzeichens 
und der Uhrzeit. 
• Verlängerung nicht 
möglich. 





• Taste 1# drücken 
• Lastschriftverfahren. • Detaillierte Rechnung im 
Internet dient als 
Quittung. 




Telpark, ParkMate B.V., Niederlande:  
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 













 Handy, PDA, 




























































     














1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt 
über Internet oder 
per Fax. 







• Ausgabe eines 
Aufklebers. 
• Wahl der generellen 
Telefonnummer. 
• Automatisch Übermittlung 
der Handynummer. 




• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Anmeldung über WAP 
[optional]. 
• Liste der geparkten 
Fahrzeuge in der 
Parkzone auf das  
Handy oder PDA. 
• Eine Verlängerung ist 
möglich (wie bei 
Anmeldung). 
• Keine Abmeldung 





• Detaillierte Rechnung 
oder Ausdruck vom 
Internetkonto dient als 
Quittung. 




Parkit, Payway Ltd., Finnland; 
Tele P, Tele P AB, Schweden: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 















































































1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet, 












• Ausgabe eines Aufklebers. 
• Anruf der speziellen 
Telefonnummer der 
Parkzone. 
• Automatische Angabe der 
Handynummer. 
• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Scannen des Barcodes 
auf dem Aufkleber. 
ODER 
• Eingabe der Parkzone 
oder des Kennzeichens. 
ODER 
• Liste der geparkten 




• Verlängerung nicht 
möglich. Kunde kann sich 
sofort neu anmelden. 
• Anruf der generellen 
Telefonnummer zum 
Abmelden. 
• Automatische Angabe der 
Handynummer. 




• Detaillierte Rechnung 
dient als Quittung. 




i-Parking, Pulsar GmbH, Deutschland: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 
































































     
     








Anschluss in vorh. 
Zentrale
 
1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet,  
per Telefon,  
per Post,  
per Fax, 
per SMS (geplant) oder  
im Service-Center. 




• Ausstattung erhältlich 
per Post, 
im Service-Center, 
in Läden des täglichen 
Bedarfs (Vertragsläden). 
• Gesonderte Telefon-
nummer der Parkzone zur 
Anmeldung des Park-
vorgangs (nur Signal, kein 
Gesprächsaufbau). 
• Übermittlung der  
Handynummer. 
• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Eingabe der Nummer auf 
dem Aufkleber. 
• Alternativ Kontrolle des 
Kfz-Kennzeichens. 
• Eine Verlängerung des 
Parkvorgangs ist nicht 
möglich. Der Kunde kann 
sich neu anmelden. 
• Anruf zur Neuanmeldung 
des Parkens (wie 
Anmeldung). 
• Gesonderte Rufnummer 
zum Beenden des 
Parkvorgangs (nur Signal, 
kein Gesprächsaufbau). 
• Übermittlung der 
Handynummer. 
• Bestätigung der 
Abmeldung per SMS. 
• Automatisches Parkende 




• Abbuchung von einem 
Prepaid-Konto. 
• Detaillierte Rechnung per 
Post beim Auffüllen des 
Prepaid-Kontos dient als 
Quittung. 
 




m-parking, Siemens AG, Österreich: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 


























     
Datenabgabe



































     








1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet, 
per Telefon oder 
im Service-Center. 











der Startzeit [optional]. 
• Eingabe des  
Kfz-Kennzeichens. 
• Verlängerung nicht 
möglich. Kunde kann sich 
sofort neu anmelden. 





• Detaillierte Rechnung im 
Internet oder SMS dienen 
als Quittung. 
 




TELE-PAY, Stahomij B.V. 
(Taxameter Centrale B.V.), Niederlande:
Nutzerbedientes multifunktionales System, 


































































     
     








Anschluss in vorh. 
Zentrale
 
1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet,  
per Telefon,  
per Post,  
per Fax oder  
im Service-Center. 








• Ausgabe eines Aufklebers. 
• Wahl der speziellen 









• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Liste der geparkten 
Fahrzeuge in der 
Parkzone auf das 
Kontrolldisplay. 
• Eine Verlängerung des 
Parkvorgangs ist nicht 
möglich. Der Kunde kann 
sich neu anmelden. 





• Bestätigung der 
Abmeldung. 
• Automatisches Parkende 






• Detaillierte Rechnung aus 
dem Internet dient als 
Quittung. 
 




Telepark, Telepark srl., Italien: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 
























 DTMF/ SMS/ WAP
Datenabgabe



































     















1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet, 
per Telefon, 
im Service-Center.  
• Daten bei der 
Registrierung: 
Telefon-/Handynummer. 
• Ausgabe eines Aufklebers. 
• Prepaid-Karte. 





• Angabe  
der Parkzone. 
• Bestätigung der 
Anmeldung per SMS. 
• Eingabe  
der Parkzone und  
der Uhrzeit und des 
einzelnen Fahrzeugs.  
ODER 
• Liste der geparkten 
Fahrzeuge auf das PDA. 
• Scannen des Barcodes 
auf dem Aufkleber. 
ODER 
• Liste der geparkten 
Fahrzeuge in der 
Parkzone per SMS. 
• Nur als Schutz vor 
vergessenem Abmelden 
nötig. 





• Bestätigung der 
Abmeldung. 
• Abrechnung über 
Prepaid-Karte. 
• Detaillierte Rechnung 
dient als Quittung. 
 




Park...Phone And Go, Verrus Mobile 
Technologies Inc., Kanada: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 
































































     












1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet, 
per Telefon. 













der Parkdauer [optional]. 
• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Eingabe des Kfz-
Kennzeichens oder der 
Parkzone. 
• Verlängerung ist optional 
möglich. 
• Angabe der Geheim-/PIN-
Nummer, der Parkzone 
und der Parkdauer. 
• Angabe  
der Geheim/-PIN-
Nummer. 
• Bestätigung der 
Abmeldung. 
• Abrechnung per 
Kreditkarte, 
Debit-Karte. 
• Detaillierte Rechnung im 
Internet dient als 
Quittung. 




Nextpark, Voicebit Ltd., Finnland: 
Nutzerbedientes multifunktionales System, 
Handy 









































































     














1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung 
• Registrieren erfolgt  
im Internet oder  
im Service-Center. 






• Ausgabe eines Aufklebers. 
• Angabe  
der Parkzone und  
der Parkdauer. 
• Erlaubnis der Abbuchung 
der Parkgebühren für die 
angegebene Parkdauer. 
• Bestätigung der 
Anmeldung. 
• Eingabe  
der Parkzone. 
• Liste der geparkten 
Fahrzeuge in der 
Parkzone. 
• Angabe  
der Parkzone und  
der Parkdauer. 
• Keine Abmeldung 
erforderlich, aber möglich 
bei Zeitunterschreitung. 





• Detaillierte Rechnung aus 
dem Internet dient als 
Quittung. 
 






Titel Anmelder Anmeldetag 
DE 195 44 667 A 1 Elektronische Parkscheibe mit zeit- 
und tarifgesteuerter Parkgebühren-
entrichtungsfunktion aus einer 





DE 199 07 847 A 1 Komplexes Parkuhrsystem, die 
persönliche „APU“ 
Dieter Preu,  
Dresden 
24.02.1999 
DE 199 09 916 A 1 Verfahren und Vorrichtung zur 
Erhebung von Parkgebühren 
Gian Hung Chang,  
Berlin 
06.03.1999 
DE 199 61 175 A 1 System zur Steuerung und/oder 
Überwachung des Parkens von 
Kraftfahrzeugen. 
Volkswagen AG,  
Wolfsburg 
17.12.1999 
DE 200 12 114 U 1 Parkgebühren-
entwertungsvorrichtung 
Cemil Karahan,  
München 
13.07.2000 
DE 690 12 439 T 2 Tragbare Parkzeitmessvorrichtung 
und Verfahren zum Betreiben 
derselben. 




DE 690 17 905 T 2 Fahrgeldbezahlsystem für 
Kraftfahrzeuge. 
Peek Traffic Ltd., 
Großbrittanien 
07.06.1990 
DE 692 15 590 T 2 Parkzeitanzeigevorrichtung für 
Motorfahrzeuge. 




DE 692 31 908 T 2 Fahrzeugüberwachungssystem. Easy Park Ltd.,  
Israel 
20.07.1992 
DE 693 16 888 T 2 Parksystem Tommy Jonsson, 
Schweden 
23.03.1993 






DE 695 06 853 T 2 
DE 696 07 190 T 2 
DE 697 08 279 T 2 
Verfahren zum Abrechnen von 



































MobiPark EPark Frankreich  Keine Unterstützung 
bei weiteren 
Untersuchungen. 




Schweiz  Kein Fragebogen. 
Parkulator NTE Madchanit 
Parkulator Ltd. 












































Alternative nutzerbediente multifunktionale Systeme 














AS EMT Estland √ 
Tallinn, Oslo 
 
GWP  Global Wireless 
Parking 
  Kein Fragebogen. 





Deutschland  Fragebogen lag erst 
nach den Auslands-
besuchen vor. 




Mobile Parking Mobile Parking 
GmbH 
Österreich  Fragebogen lag erst 
nach den Auslands-
besuchen vor. 
Mobile to Meter 
M-Parking 
System 
Mobile to Meter 
Ltd. 
Irland  Kein laufendes 
Projekt in Europa. 




Teleparking Novitech Slowakische 
Republik 
 Kein laufendes 
Projekt. 
Handy 
Park by Phone Park by Phone 
Ltd. 
































Payway Oy Ltd. 







i-parking Pulsar Deutschland  Fragebogen lag erst 
nach den Auslands-
besuchen vor. 
Belparkeren Schmit Niederlande  Kein Fragebogen. 
m-parking Siemens Österreich  Kein Fragebogen. 
Tele-Pay Stahomij B.V. 
(Taxameter 
Centrale B.V.) 
Niederlande  Fragebogen lag erst 
nach den Auslands-
besuchen vor. 




 Keine Unterstützung 
bei weiteren 
Untersuchungen. 





Kanada  Projekte außerhalb 
Europas. 








USA / Israel  Kein Fragebogen. 
 
 





Befragung in der Kommune im Ausland 
1. Welche Position haben Sie inne? 
2. Was ist Ihr Arbeitsbereich? 
3. Welche Funktion üben Sie beim Betrieb des Parksystems aus? 
Statistik 
1. Einwohner in der gesamten Stadt. 
2. Einwohner Innenstadt (Begrenzung der Innenstadt) 
3. Zahl der Ein- und Auspendler 
4. Anzahl der Parkstände (Straße, Parkhäuser, privat) 
5. Ist die Anzahl der Parkstände ausreichend? 
6. Anzahl der Personen, die das System nutzen. Anzahl an den 
Parkgebühren. 
7. Welche Personengruppen nutzen das System. 
8. Wie ist der Modal –Split in Ihrer Stadt? 
Parkraumpolitik 
1. Bitte erläutern Sie mir die Parkraumpolitik Ihrer Stadt. Wird restriktiv oder 
progressiv wird mit dem Parkraum umgegangen. 
2. Werden bestimmte Personengruppen bevorzugt (Anwohnerparken). 
3. Wie wird mit dem Stellenwert von Parkflächen im Straßenraum und 
Parkflächen auf Plätzen und Parkhäusern umgegangen? 
4. Wie sind die Tarife und die Parkdauern im Stadtgebiet? 
5. Gibt eine politische Förderung des ÖPNV gegenüber dem MIV? 
6. Stellt es für Sie ein Problem dar, dass durch die neuen Systeme zwei 
Tarifstrukturen entstehen? 
Parkraummanagement 
1. Wie ist die Aufgabenverteilung in der Stadt im Hinblick auf das parken? 
2. Wie wurde bisher die Parkraumbewirtschaftung im Straßenraum 
betrieben? 
3. Sind für den Betrieb der Infrastruktur im Straßenraum private Firmen 
eingesetzt? 





4. Welche Ausstattung ist im Straßenraum vorhanden? Geldkarte, Stand der 
PSA. 
5. Wurden die Parkstände bereits elektronisch kontrolliert? 
Einführung des neuen Systems 
1. Warum haben Sie das neue System eingeführt? 
2. Welche Vor- und Nachteile ergeben sich für die Kommune? 
3. Ist das System im ganzen Stadtgebiet eingesetzt? 
4. Wie hoch waren die Kosten für die Einführung des Systems? 
- Geräte für das Kontrollpersonal 
- Ausstattung in der Gemeindeverwaltung 
- Ausstattung im Straßenraum 
- Verkaufsstellen 
5. Haben Sie die Tarifstruktur im Rahmen der Einführung geändert? In 
welcher Weise? Warum? 
6. Haben sich die laufenden Kosten durch die Einführung geändert? 
Organisatorisches 
1. Welche Kosten werden von der Stadt an den Systemanbieter gezahlt. 
2. Ergibt sich durch den Termin des Zahlungseingangs bei Ihnen ein 
Zinsgewinn oder Zinsverlust? 
3. Haben Sie die Möglichkeit Störfälle bei den Parkvorgängen zu 
kontrollieren? 
4. Melden Sich Nutzer bei Ihnen mit Problemen? Welcher Art? 
Erfahrungen 
1. Wie sind Sie mit dem System zufrieden? 
2. Gibt es Probleme mit dem neuen System im Vergleich zu vorher? 
3. Haben Sie Zugriff auf die Parkdaten? 
4. In welcher Form liegen Ihnen die Daten vor? 
5. In welcher Weise nutzen Sie die anfallenden Daten? 
6. Haben Sie das Gefühl, dass die System von den Nutzern manipuliert 
wird? 





7. Haben Sie das Gefühl, dass die Zahlungsmoral insgesamt gestiegen oder 
gesunken ist, nach Einführung des Systems. 
8. Ist es für Sie ein Problem, dass die Verantwortung für die Parkvorgänge 
bei einem privaten Anbieter liegen? 
9. Sehen Sie einen Imagegewinn durch das neue System? 
10. Welche Chancen erhoffen Sie sich durch das System? 
11. Wie ist die Kontrolle im Vergleich zu vorher? 
12. Nutzen Sie Möglichkeiten zur angepassten Tarifstruktur, beispielsweise 
für bestimmte Tageszeiten oder Personengruppen. 
13. Haben sich Probleme mit dem Datenschutz ergeben? 
14. Haben sich die Einnahmen durch das System verändert? In welcher 
Weise. 
15. Sehen Sie Vorteile durch die Nutzerbindung an Ihre Stadt durch das 
System? 
16. Hat sich die Verkehrsmittelwahl, die Struktur der Parkenden verändert? 
17. Hat sich der Modal-Split verändert? (mehr MIV?) 
18. Belohnen Sie die Nutzer beispielsweise durch Rabatte?  
19. Kennen Sie andere Städte, die dieses System nutzen? 
20. Wie sehen Sie die Möglichkeiten der Ausweitung des Systems auf 
mehrere Städte? 
21. Wie stellen sich für Sie die Möglichkeiten der Kompatibilität mit anderen 
Systemen dieser Art dar? Sehen Sie dort Handlungsbedarf, Chancen? 
22. Denken Sie, das System ist für jedermann nutzbar? 






1. Werden Sie das System weiter betreiben, ausweiten? (Warum, warum 
nicht) 
2. Wird das bestehende System langfristig durch das neue System ersetzt 
werden? 
3. Werden Sie in Zukunft die Chancen des Systems intensiver nutzen? 
4. Was können Sie den deutschen Kommunen im Hinblick auf die 
Einführung des System raten? 
  







   Sehr 
hoch 
Die Kosten für die Straßenausstattung ist im Vergleich zur bisherigen 
Parkraumbewirtschaftung: 
 
Die Betriebskosten sind im Vergleich zur bisherigen Parkraumbewirtschaftung:  
Die Ausstattung für das Kontrollpersonal ist von den Kosten im Vergleich zur bisherigen 
Parkraumbewirtschaftung: 
 
Die Kosten für die Bearbeitung und Abrechnung der Parkvorgänge ist im Vergleich zur 
bisherigen Parkraumbewirtschaftung. 
 
Die Kosten für Verbrauchsmaterial ist im Vergleich zur bisherigen Parkraumbewirtschaftung:  
Der Zeitaufwand für die Fahrzeugkontrolle ist im Vergleich zur bisherigen 
Parkraumbewirtschaftung: 
 
Die Kosten für Wartung und Reparatur sind im Vergleich zur bisherigen 
Parkraumbewirtschaftung: 
 
Die Kosten für die Systemnutzung sind im Vergleich zur bisherigen 
Parkraumbewirtschaftung: 
 











Datum: Uhrzeit: Ort: 
 
1. Welchen Zweck hat Ihre Fahrt hierher? 
Fahrt zur Arbeit/ Dienstfahrt      
Schule/ Universität/ sonstige Ausbildung    
Freizeit        
Einkaufen        
Anwohner        
anderer Grund______________________________  
 
2. Wie lange haben Sie ungefähr geparkt? 
weniger als 30 Minuten      
30 Minuten bis 2 Stunde      
2 Stunden bis 4 Stunde      
4 bis 9 Stunden       
länger als 9 Stunden       
 
3. Wie oft stellen Sie in der Woche Ihr Fahrzeug gegen Gebühren ab? 
Es geht nur um direkt bezahlbare Parkgebühren inkl. Parkhaus, nicht um gemietete Stellplätze! 
täglich         
4 – 5 Tage in der Woche      
2 – 3 Tage in der Woche      
1 Tag in der Woche oder seltener     
 
4. Kennen Sie GSM-parkeren oder Mobile-Parking der Firma Park-line? 
Ja     → weiter mit Frage 5 Nein    → weiter mit Frage 11 
 
5. Benutzen Sie GSM-parkeren der Firma Park-line zum Parken? 
Ja     → weiter mit Frage 7 Nein    → weiter mit Frage 6 
 Anlage 9                                                                                             Seite 2/5 
 
 
6. Warum benutzen Sie das System nicht? 
Ich bräuchte das System zu selten.       
Das System ist mir zu kompliziert.       
Ich möchte mich nicht bei einer Firma registrieren.     
Das System bietet keine Vorteile gegenüber der normalen Bezahlweise.  
Sonstiges:____________________________________________________ 
→ weiter mit Frage 10
 
7. Welchen Anteil Ihrer Parkgebühren bezahlen Sie mit GSM-parkeren? 
bis zu ¼ der Parkgebühren        
etwa die Hälfte der Parkgebühren       
etwa ¾ der Parkgebühren        
fast alle Parkgebühren        
 
8. Haben Sie das Gefühl, dass sich Ihr Verhalten seid der Nutzung von GSM-parkeren geändert 
hat? 
                  Mehr     gleichgeblieben     weniger 
Fahren Sie mehr oder weniger Auto?        
Fahren Sie mehr oder weniger mit Bus und Bahn?       
         Ja  nein 
Ich parke öfter im Parkhaus als vorher      
Ich parke öfter in der Straße als vorher      
Ich bezahle jetzt auch dort Parkgebühren,       
wo ich vorher nicht bezahlt habe   
Mein Verhalten hat sich nicht geändert      
 Anlage 9                                                                                             Seite 3/5 
 
 
9. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zum GSM-parkeren der Firma Park-line. 
 Stimme ich voll 
zu 
   stimme ich gar 
nicht zu 
Ein Vorteil des Systems besteht für mich darin, dass... 1 2 3 4 5  6 
... die Parkvorgänge minutengenau abgerechnet werden.     
... ich vorher nicht abschätzen muss, wie lange ich parke.     
... die Gebühren bargeldlos bezahlt werden.     
... die Bedienung so einfach und schnell ist.     
... ich das Fahrzeug zum Bezahlen nicht verlassen muss.     
... die Abrechnung kontrolliert werden kann.     
... keine Kosten für ein Gerät anfallen.     
... Fehler beim An- und Abmelden kontrolliert werden können.     
... ich an das Abmelden erinnert werde.     
Ein Nachteil des Systems besteht für mich darin, dass...      
... ich mich registrieren muss, um das System zu nutzen.     
... meine persönlichen Daten gespeichert werden.     
... ich keinen Nachweis habe, dass ich gemeldet bin.     
... laufende Kosten für die Nutzung anfallen.     
... ich beim Einsteigen an das Abmelden denken muss.     
... ich jedes Mal beim Anbieter anrufen muss.     
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11. Welche der folgenden Geräte besitzen Sie? Mehrere Nennungen sind möglich. 
Handy        
Internetanschluss zuhause     
Personal Digital Assistent (Palm) /Organizer  
Laptop / Notebook      
Navigationssystem im Auto     
 
12. Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen? 
bis 30   30-45   46-65   über 65     
 
13. Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach?. 
Vollzeit berufstätig      
Teilzeit berufstätig      
Auszubildender      
Schüler/ Student      
Hausfrau       
Rentner/ Pensionär      
arbeitslos       
Sonstiges       
 
14. Bitte Geschlecht angeben. 
weiblich       
männlich       
 
Vielen Dank für Ihre Mithilfe. 
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Groningen (Straßenraum)  insgesamt 126 Befragte 
 
1. Welchen Zweck hat Ihre Fahrt hierher? 
Fahrt zur Arbeit/ Dienstfahrt     12 
Schule/ Universität/ sonstige Ausbildung   11 
Freizeit       1 
Einkaufen       72 
Anwohner       2 
anderer Grund______________________________ 28 
 
2. Wie lange haben Sie ungefähr geparkt? 
weniger als 30 Minuten     68 
30 Minuten bis 2 Stunden     55 
2 Stunden bis 4 Stunden     3 
4 Stunden bis 9 Stunden     0 
länger als 9 Stunden      0 
 
3. Wie oft stellen Sie in der Woche Ihr Fahrzeug gegen Gebühren ab? 
Es geht nur um direkt bezahlbare Parkgebühren inkl. Parkhaus, nicht um gemietete Stellplätze! 
täglich        43 
4 – 5 Tage in der Woche     31 
2 – 3 Tage in der Woche     40 
1 Tag in der Woche oder seltener    43 
 
4. Kennen Sie GSM-parkeren oder Mobile-Parking der Firma Park-line? 
Ja  41 → weiter mit Frage 5 Nein 85 → weiter mit Frage 11 
 
5. Benutzen Sie GSM-parkeren der Firma Park-line zum Parken? 
Ja  4 → weiter mit Frage 7 Nein 37 → weiter mit Frage 6 










6. Warum benutzen Sie das System nicht? 
Ich bräuchte das System zu selten.      16 
Das System ist mir zu kompliziert.      1 
Ich möchte mich nicht bei einer Firma registrieren.    2 
Das System bietet keine Vorteile gegenüber der normalen Bezahlweise. 5 
Sonstiges         13 
→ weiter mit Frage 10
 
7. Welchen Anteil Ihrer Parkgebühren bezahlen Sie mit GSM-parkeren? 
bis zu ¼ der Parkgebühren       2 
etwa die Hälfte der Parkgebühren      0 
etwa ¾ der Parkgebühren       0 
fast alle Parkgebühren       2 
 
8. Haben Sie das Gefühl, dass sich Ihr Verhalten seid der Nutzung von GSM-parkeren geändert 
hat? 
                  mehr     gleichgeblieben     weniger 
Fahren Sie mehr oder weniger Auto?   0  0  0 
Fahren Sie mehr oder weniger mit Bus und Bahn?  0  0  0 
         ja  nein 
Ich parke öfter im Parkhaus als vorher   0  0 
Ich parke öfter in der Straße als vorher   0  0 
Ich bezahle jetzt auch dort Parkgebühren,    0  0 
wo ich vorher nicht bezahlt habe   
Mein Verhalten hat sich geändert    0  4 










9. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zum GSM-parkeren der Firma Park-line. 
 stimme ich voll 
zu 
   stimme ich gar 
nicht zu 
Ein Vorteil des Systems besteht für mich darin, dass... 1 2 3 4 5  6 
... die Parkvorgänge minutengenau abgerechnet werden. 31 0 0 1 0  5 
... ich vorher nicht abschätzen muss, wie lange ich parke. 30 1 0 0 0  6 
... die Gebühren bargeldlos bezahlt werden. 34 0 0 1 0  2 
... die Bedienung so einfach und schnell ist. 26 5 1 1 0  3 
... ich das Fahrzeug zum Bezahlen nicht verlassen muss. 19 3 5 1 0  9 
... die Abrechnung kontrolliert werden kann. 23 6 2 0 0  6 
... keine Kosten für ein Gerät anfallen. 19 5 4 1 0  8 
... Fehler beim An- und Abmelden kontrolliert werden können. 22 3 4 0 0  8 
... ich an das Abmelden erinnert werde. 19 2 3 0 0  12 
Ein Nachteil des Systems besteht für mich darin, dass...      
... ich mich registrieren muss, um das System zu nutzen. 16 1 0 0 0  20 
... meine persönlichen Daten gespeichert werden. 16 0 1 0 1  19 
... ich keinen Nachweis habe, dass ich gemeldet bin. 14 3 1 1 1  13 
... laufende Kosten für die Nutzung anfallen. 21 3 2 0 1  9 
... ich beim Einsteigen an das Abmelden denken muss. 27 2 0 0 1  7 
... ich jedes Mal beim Anbieter anrufen muss. 17 4 1 0 1  13 
 


















11. Welche der folgenden Geräte besitzen Sie? Mehrere Nennungen sind möglich. 
Handy       119 
Internetanschluss zuhause    89 
Personal Digital Assistent (Palm) /Organizer 18 
Laptop / Notebook     42 
Navigationssystem im Auto    5 
 
12. Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen? 
bis 30        29  30-45        52  46-65        41  über 65        4    
 
13. Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach?. 
Vollzeit berufstätig     68 
Teilzeit berufstätig     20 
Schüler/ Student     14 
Hausfrau      12 
Rentner/ Pensionär     5 
arbeitslos      3 
Sonstiges      3 
 
14. Bitte Geschlecht angeben. 
weiblich      46 
männlich      79 
 
Vielen Dank für Ihre Mithilfe.  









Amsterdam (Straßenraum)  insgesamt 80 Befragte 
 
1. Welchen Zweck hat Ihre Fahrt hierher? 
Fahrt zur Arbeit/ Dienstfahrt     28 
Schule/ Universität/ sonstige Ausbildung   0 
Freizeit       7 
Einkaufen       42 
Anwohner       0 
anderer Grund ______________________________ 3 
 
2. Wie lange haben Sie ungefähr geparkt? 
weniger als 30 Minuten     30 
30 Minuten bis 2 Stunden     29 
2 Stunden bis 4 Stunden     8 
4 Stunden bis 9 Stunden     11 
länger als 9 Stunden      2 
 
3. Wie oft stellen Sie in der Woche Ihr Fahrzeug gegen Gebühren ab? 
Es geht nur um direkt bezahlbare Parkgebühren inkl. Parkhaus, nicht um gemietete Stellplätze! 
täglich        26 
4 – 5 Tage in der Woche     26 
2 – 3 Tage in der Woche     19 
1 Tag in der Woche oder seltener    9 
 
4. Kennen Sie das System „ParkAdammertje“? 
Ja  33   → weiter mit Frage 5 Nein 47   → weiter mit Frage 11 
 
5. Benutzen Sie „ParkAdammertje“ zum Parken? 
Ja  14   → weiter mit Frage 7 Nein 19   → weiter mit Frage 6 










6. Warum benutzen Sie das System nicht? 
Ich bräuchte das System zu selten.      5 
Das System ist mir zu kompliziert.      0 
Ich möchte kein zusätzliches Gerät kaufen.     1 
Das System bietet keine Vorteile gegenüber der normalen Bezahlweise. 1 
Sonstiges         12 
→ weiter mit Frage 10
 
7. Welchen Anteil Ihrer Parkgebühren bezahlen Sie mit „ParkAdammertje“? 
bis zu ¼ der Parkgebühren       5 
etwa die Hälfte der Parkgebühren      1 
etwa ¾ der Parkgebühren       0 
fast alle Parkgebühren       8 
 
8. Haben Sie das Gefühl, dass sich Ihr Verhalten seid der Nutzung von „ParkAdammertje“ 
geändert hat? 
                  mehr     gleichgeblieben     weniger 
Fahren Sie mehr oder weniger Auto?   1  1  0 
Fahren Sie mehr oder weniger mit Bus und Bahn?  0  1  0 
         ja  nein 
Ich parke öfter im Parkhaus als vorher   0  1 
Ich parke öfter in der Straße als vorher   2  0 
Ich bezahle jetzt auch dort Parkgebühren,    3  1 
wo ich vorher nicht bezahlt habe   
Mein Verhalten hat sich geändert    0  9 










9. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zu „ParkAdammertje“. 
 stimme ich 
voll zu 
   stimme ich gar 
nicht zu 
Ein Vorteil des Systems besteht für mich darin, dass... 1 2 3 4 5  6 
... die Parkvorgänge minutengenau abgerechnet werden. 32 0 0 0 0  0 
... ich vorher nicht abschätzen muss, wie lange ich parke. 30 1 0 0 0  2 
... die Gebühren auf der Karte abgebucht werden. 23 1 3 0 0  6 
... die Bedienung so einfach und schnell ist. 26 2 2 0 1  2 
... ich das Fahrzeug zum Bezahlen nicht verlassen muss. 23 2 2 0 1  2 
... die Abrechnung kontrolliert werden kann. 19 1 2 0 0  11 
... keine laufenden Kosten für die Nutzung anfallen. 17 0 1 1 0  14 
Ein Nachteil des Systems besteht für mich darin, dass...      
... die Kosten für das Gerät und die Karten anfallen. 24 1 1 0 0  7 
... meine persönlichen Daten gespeichert werden. 13 0 0 0 0  20 
... Defekte und Fehler am Gerät auftauchen können.  10 2 4 1 0  16 
... ich das Gerät erst kaufen muss. 24 0 0 0 0  8 
... das Gerät im Fahrzeug gestohlen werden kann. 31 0 1 0 0  6 
... die Parkgebühren im Voraus bezahlt werden müssen. 5 1 1 0 1  25 
... ich beim Einsteigen an das Abmelden denken muss. 14 0 2 0 0  17 
... das Gerät nur zum Parken genutzt werden kann. 4 0 0 0 1  28 
 


















11. Welche der folgenden Geräte besitzen Sie? Mehrere Nennungen sind möglich. 
Handy       77 
Internetanschluss zuhause    65 
Personal Digital Assistent (Palm) /Organizer 17 
Laptop / Notebook     34 
Navigationssystem im Auto    11 
 
12. Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen? 
bis 30        13  30-45        36  46-65        26  über 65        5    
 
13. Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach?. 
Vollzeit berufstätig     56 
Teilzeit berufstätig     5 
Schüler/ Student     1 
Hausfrau      6 
Rentner/ Pensionär     6 
arbeitslos      1 
Sonstiges      4 
 
14. Bitte Geschlecht angeben. 
weiblich      28 
männlich      52 
 
Vielen Dank für Ihre Mithilfe.  









Amsterdam (Sales Point)  insgesamt 39 Befragte 
 
1. Benutzen Sie „ParkAdammertje“ zum Parken? 
Ja  39    Nein 0   Ende der Befragung 
 
2. Für welchen Parkzweck nutzen Sie das System in erster Linie? 
Fahrt zur Arbeit/ Dienstfahrt     32 
Schule/ Universität/ sonstige Ausbildung   1 
Freizeit       5 
Einkaufen       0 
Anwohner       1 
anderer Grund ______________________________ 0 
 
3. Wie lange parken Sie in erster Linie mit dem System? 
weniger als 30 Minuten     5 
30 Minuten bis 2 Stunden     19 
2 Stunden bis 4 Stunden     7 
4 Stunden bis 9 Stunden     8 
länger als 9 Stunden      0 
 
4. Wie oft stellen Sie in der Woche Ihr Fahrzeug allgemein gegen Gebühren ab? 
Es geht nur um direkt bezahlbare Parkgebühren inkl. Parkhaus, nicht um gemietete Stellplätze! 
täglich        9 
4 – 5 Tage in der Woche     12 
2 – 3 Tage in der Woche     10 
1 Tag in der Woche oder seltener    8 
 
5. Welchen Anteil Ihrer Parkgebühren bezahlen Sie mit „ParkAdammertje“? 
bis zu ¼ der Parkgebühren     2 
etwa die Hälfte der Parkgebühren    2 
etwa ¾ der Parkgebühren     4 
fast alle Parkgebühren     31 










6. Haben Sie das Gefühl, dass sich Ihr Verhalten seid der Nutzung von „ParkAdammertje“ 
geändert hat? 
                  mehr     gleichgeblieben     weniger 
Fahren Sie mehr oder weniger Auto?   0  5  0 
Fahren Sie mehr oder weniger mit Bus und Bahn?  0  5  0 
         ja  nein 
Ich parke öfter im Parkhaus als vorher   0  5 
Ich parke öfter in der Straße als vorher   4  2 
Ich bezahle jetzt auch dort Parkgebühren,    4  2 
wo ich vorher nicht bezahlt habe   
Mein Verhalten hat sich geändert    0  34 
 
7. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zu „ParkAdammertje“. 
 stimme ich 
voll zu 
   stimme ich gar 
nicht zu 
Ein Vorteil des Systems besteht für mich darin, dass... 1 2 3 4 5  6 
... die Parkvorgänge minutengenau abgerechnet werden. 39 0 0 0 0  0 
... ich vorher nicht abschätzen muss, wie lange ich parke. 36 0 1 0 0  2 
... die Gebühren auf der Karte abgebucht werden. 30 1 2 0 1  5 
... die Bedienung so einfach und schnell ist. 35 0 3 0 1  0 
... ich das Fahrzeug zum Bezahlen nicht verlassen muss. 30 2 1 1 0  5 
... die Abrechnung kontrolliert werden kann. 17 0 4 1 1  16 
... keine laufenden Kosten für die Nutzung anfallen. 21 2 7 0 1  8 
Ein Nachteil des Systems besteht für mich darin, dass...      
... die Kosten für das Gerät und die Karten anfallen. 26 1 1 1 1  9 
... meine persönlichen Daten gespeichert werden. 6 0 1 0 1  31 
... Defekte und Fehler am Gerät auftauchen können.  11 0 5 2 0  21 
... ich das Gerät erst kaufen muss. 22 0 2 2 0  13 
... das Gerät im Fahrzeug gestohlen werden kann. 28 2 3 3 0  3 
... die Parkgebühren im Voraus bezahlt werden müssen. 3 1 1 1 2  31 
... ich beim Einsteigen an das Abmelden denken muss. 12 1 1 1 3  21 
... das Gerät nur zum Parken genutzt werden kann. 6 0 1 2 3  26 

















9. Welche der folgenden Geräte besitzen Sie? Mehrere Nennungen sind möglich. 
Handy       39 
Internetanschluss zuhause    39 
Personal Digital Assistent (Palm) /Organizer 13 
Laptop / Notebook     23 
Navigationssystem im Auto    8 
 
10. Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen? 
bis 30        4  30-45        20  46-65        15  über 65        0    
 
11. Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach?. 
Vollzeit berufstätig     34 
Teilzeit berufstätig     2 
Schüler/ Student     1 
Hausfrau      0 
Rentner/ Pensionär     1 
arbeitslos      0 
Sonstiges      1 
 
12. Bitte Geschlecht angeben. 
weiblich      1 
männlich      37 
 
Vielen Dank für Ihre Mithilfe.  









Utrecht (Straßenraum)  insgesamt 93 Befragte 
 
1. Welchen Zweck hat Ihre Fahrt hierher? 
Fahrt zur Arbeit/ Dienstfahrt     27 
Schule/ Universität/ sonstige Ausbildung   3 
Freizeit       6 
Einkaufen       43 
Anwohner       5 
anderer Grund ________________________________ 9 
 
2. Wie lange haben Sie ungefähr geparkt? 
weniger als 30 Minuten     20 
30 Minuten bis 2 Stunden     39 
2 Stunden bis 4 Stunden     22 
4 Stunden bis 9 Stunden     5 
länger als 9 Stunden      7 
 
3. Wie oft stellen Sie in der Woche Ihr Fahrzeug gegen Gebühren ab? 
Es geht nur um direkt bezahlbare Parkgebühren inkl. Parkhaus, nicht um gemietete Stellplätze! 
täglich        18 
4 – 5 Tage in der Woche     19 
2 – 3 Tage in der Woche     29 
1 Tag in der Woche oder seltener    27 
 
4. Kennen Sie das Parksystem „le piaf“ der Firma DXP? 
Ja  16   → weiter mit Frage 5 Nein 75   → weiter mit Frage 11 
 
5. Benutzen Sie das System „le piaf“ zum Parken? 
Ja  3   → weiter mit Frage 7 Nein 13   → weiter mit Frage 6 










6. Warum benutzen Sie das System nicht? 
Ich bräuchte das System zu selten.      2 
Das System ist mir zu kompliziert.      0 
Ich möchte kein zusätzliches Gerät kaufen.     0 
Das System bietet keine Vorteile gegenüber der normalen Bezahlweise. 2 
Sonstiges         6 
→ weiter mit Frage 10
 
7. Welchen Anteil Ihrer Parkgebühren bezahlen Sie mit dem Parksystem „le piaf“? 
bis zu ¼ der Parkgebühren       0 
etwa die Hälfte der Parkgebühren      0 
etwa ¾ der Parkgebühren       0 
fast alle Parkgebühren       2 
 
8. Haben Sie das Gefühl, dass sich Ihr Verhalten seid der Nutzung von "le piaf" geändert hat? 
                  mehr     gleichgeblieben     weniger 
Fahren Sie mehr oder weniger Auto?   0  0  0 
Fahren Sie mehr oder weniger mit Bus und Bahn?  0  0  0 
         ja  nein 
Ich parke öfter im Parkhaus als vorher   0  0 
Ich parke öfter in der Straße als vorher   0  0 
Ich bezahle jetzt auch dort Parkgebühren,    0  0 
wo ich vorher nicht bezahlt habe   
Mein Verhalten hat sich geändert    0  2 










9. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zum Parksystem „le piaf“. 
 stimme 
ich voll zu
   stimme ich gar 
nicht zu 
Ein Vorteil des Systems besteht für mich darin, dass...        1 2 3 4 5  6 
... die Parkvorgänge minutengenau abgerechnet werden. 14 0 1 0 0  1 
... ich vorher nicht abschätzen muss, wie lange ich parke. 13 0 1 0 0  2 
... die Gebühren auf der Karte abgebucht werden. 8 0 3 0 0  5 
... die Bedienung so einfach und schnell ist. 16 0 0 0 0  0 
... ich das Fahrzeug zum Bezahlen nicht verlassen muss. 11 0 3 0 0  2 
... keine laufenden Kosten für die Nutzung anfallen. 7 0 1 0 0  8 
... meine persönlichen Daten geschützt sind. 8 0 0 0 0  8 
Ein Nachteil des Systems besteht für mich darin, dass...      
... Kosten für das Gerät und die Karten anfallen. 10 0 3 0 0  1 
... die Abrechnung nur schwer kontrolliert werden kann. 8 0 3 0 0  5 
... Defekte und Fehler am Gerät auftauchen können.  5 1 4 1 0  5 
... ich das Gerät erst kaufen muss. 9 0 1 0 0  6 
... das Gerät im Fahrzeug gestohlen werden kann. 15 0 0 0 0  1 
... die Parkgebühren im Voraus bezahlt werden müssen. 1 0 1 0 0  14 
... ich beim Einsteigen an das Abmelden denken muss. 9 0 0 0 0  7 
... das Gerät nur zum Parken genutzt werden kann. 3 0 0 0 0  13 
 


















11. Welche der folgenden Geräte besitzen Sie? Mehrere Nennungen sind möglich. 
Handy       89 
Internetanschluss zuhause    83 
Personal Digital Assistent (Palm) /Organizer 16 
Laptop / Notebook     35 
Navigationssystem im Auto    8 
 
12. Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen? 
bis 30        16  30-45        41  46-65        34  über 65        1    
 
13. Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach?. 
Vollzeit berufstätig     58 
Teilzeit berufstätig     13 
Schüler/ Student     11 
Hausfrau      5 
Rentner/ Pensionär     3 
arbeitslos      1 
Sonstiges      0 
 
14. Bitte Geschlecht angeben. 
weiblich      35 
männlich      58 
 
Vielen Dank für Ihre Mithilfe.  









Stockholm (Straßenraum)  insgesamt 37 Befragte 
 
1. Welchen Zweck hat Ihre Fahrt hierher? 
Fahrt zur Arbeit/ Dienstfahrt     16 
Schule/ Universität/ sonstige Ausbildung   0 
Freizeit       4 
Einkaufen       13 
Anwohner       1 
anderer Grund ________________________________ 3 
 
2. Wie lange haben Sie ungefähr geparkt? 
weniger als 30 Minuten     10 
30 Minuten bis 2 Stunden     17 
2 Stunden bis 4 Stunden     6 
4 Stunden bis 9 Stunden     3 
länger als 9 Stunden      1 
 
3. Wie oft stellen Sie in der Woche Ihr Fahrzeug gegen Gebühren ab? 
Es geht nur um direkt bezahlbare Parkgebühren inkl. Parkhaus, nicht um gemietete Stellplätze! 
täglich        11 
4 – 5 Tage in der Woche     7 
2 – 3 Tage in der Woche     4 
1 Tag in der Woche oder seltener    14 
 
4. Kennen Sie P-Mint der Firma Mint? 
Ja  9   → weiter mit Frage 5 Nein 28   → weiter mit Frage 11 
 
5. Benutzen Sie P-Mint der Firma Mint zum Parken? 
Ja  0   → weiter mit Frage 7 Nein 9   → weiter mit Frage 6 










6. Warum benutzen Sie das System nicht? 
Ich bräuchte das System zu selten.      0 
Das System ist mir zu kompliziert.      2 
Ich möchte mich nicht bei einer Firma registrieren.    0 
Das System bietet keine Vorteile gegenüber der normalen Bezahlweise. 1 
Sonstiges         6 
→ weiter mit Frage 10
 
7. Welchen Anteil Ihrer Parkgebühren bezahlen Sie mit P-Mint? 
bis zu ¼ der Parkgebühren       0 
etwa die Hälfte der Parkgebühren      0 
etwa ¾ der Parkgebühren       0 
fast alle Parkgebühren       0 
 
8. Haben Sie das Gefühl, dass sich Ihr Verhalten seid der Nutzung von P-Mint geändert hat? 
                  mehr     gleichgeblieben     weniger 
Fahren Sie mehr oder weniger Auto?   0  0  0 
Fahren Sie mehr oder weniger mit Bus und Bahn?  0  0  0 
         ja  nein 
Ich parke öfter im Parkhaus als vorher   0  0 
Ich parke öfter in der Straße als vorher   0  0 
Ich bezahle jetzt auch dort Parkgebühren,    0  0 
wo ich vorher nicht bezahlt habe   
Mein Verhalten hat sich geändert    0  0 










9. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zu P-Mint. 
 stimme ich voll 
zu 
   stimme ich gar 
nicht zu 
Ein Vorteil des Systems besteht für mich darin, dass... 1 2 3 4 5  6 
... die Parkvorgänge minutengenau abgerechnet werden. 8 0 0 0 0  0 
... ich vorher nicht abschätzen muss, wie lange ich parke. 9 0 0 0 0  0 
... die Gebühren bargeldlos bezahlt werden. 7 0 1 0 1  0 
... die Bedienung so einfach und schnell ist. 7 0 0 1 0  1 
... ich das Fahrzeug zum Bezahlen nicht verlassen muss. 8 0 0 0 1  0 
... die Abrechnung kontrolliert werden kann. 8 0 0 0 1  0 
... keine Kosten für ein Gerät anfallen. 7 0 0 0 0  1 
... keine Telefongebühren anfallen. 5 0 0 0 1  1 
... Fehler beim An- und Abmelden kontrolliert werden können. 1 0 0 0 0  0 
... ich an das Abmelden erinnert werde. 1 0 0 0 0  0 
Ein Nachteil des Systems besteht für mich darin, dass...       
... ich mich registrieren muss, um das System zu nutzen. 2 1 1 0 0  3 
... meine persönlichen Daten gespeichert werden. 1 0 0 0 3  4 
... ich keinen Nachweis habe, dass ich gemeldet bin. 0 0 0 2 1  3 
... ich erst um 18 Uhr an das Abmelden erinnert werde.  0 1 0 0 0  2 
... laufende Kosten für die Nutzung anfallen. 5 1 0 0 1  1 
... ich beim Einsteigen an das Abmelden denken muss. 2 1 1 0 1  2 
... ich jedes Mal beim Anbieter anrufen muss. 4 0 0 1 1  2 
 

















11. Welche der folgenden Geräte besitzen Sie? Mehrere Nennungen sind möglich. 
Handy       34 
Internetanschluss zuhause    32 
Personal Digital Assistent (Palm) /Organizer 5 
Laptop / Notebook     17 
Navigationssystem im Auto    0 
 
12. Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen? 
bis 30        5  30-45        21  46-65        9  über 65        0    
 
13. Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach?. 
Vollzeit berufstätig     25 
Teilzeit berufstätig     3 
Schüler/ Student     3 
Hausfrau      0 
Rentner/ Pensionär     1 
arbeitslos      1 
Sonstiges      0 
 
14. Bitte Geschlecht angeben. 
weiblich      7 
männlich      28 
 
Vielen Dank für Ihre Mithilfe.  









Stockholm (Sales Point)  insgesamt 32 Befragte 
 
1. Benutzen Sie „P-Mint" zum Parken? 
Ja  28    Nein 4   Ende der Befragung 
 
2. Für welchen Parkzweck nutzen Sie das System in erster Linie? 
Fahrt zur Arbeit/ Dienstfahrt     28 
Schule/ Universität/ sonstige Ausbildung   0 
Freizeit       1 
Einkaufen       1 
Anwohner       0 
anderer Grund ______________________________ 0 
 
3. Wie lange parken Sie in erster Linie mit dem System? 
weniger als 30 Minuten     0 
30 Minuten bis 2 Stunden     1 
2 Stunden bis 4 Stunden     0 
4 Stunden bis 9 Stunden     26 
länger als 9 Stunden      1 
 
4. Wie oft stellen Sie in der Woche Ihr Fahrzeug allgemein gegen Gebühren ab? 
Es geht nur um direkt bezahlbare Parkgebühren inkl. Parkhaus, nicht um gemietete Stellplätze! 
täglich        6 
4 – 5 Tage in der Woche     14 
2 – 3 Tage in der Woche     2 
1 Tag in der Woche oder seltener    6 
 
5. Welchen Anteil Ihrer Parkgebühren bezahlen Sie mit „P-Mint“? 
bis zu ¼ der Parkgebühren     4 
etwa die Hälfte der Parkgebühren    2 
etwa ¾ der Parkgebühren     3 
fast alle Parkgebühren     19 










6. Haben Sie das Gefühl, dass sich Ihr Verhalten seit der Nutzung von „P-Mint“ geändert hat? 
                  mehr     gleichgeblieben     weniger 
Fahren Sie mehr oder weniger Auto?   1  27  0 
Fahren Sie mehr oder weniger mit Bus und Bahn?  0  25  0 
         ja  nein 
Ich parke öfter im Parkhaus als vorher   1  8 
Ich parke öfter in der Straße als vorher   3  7 
Ich bezahle jetzt auch dort Parkgebühren,    5  4 
wo ich vorher nicht bezahlt habe   
Mein Verhalten hat sich geändert    6  5 
 
7. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zu „P-Mint“. 
 stimme ich 
voll zu 
   stimme ich gar 
nicht zu 
Ein Vorteil des Systems besteht für mich darin, dass... 1 2 3 4 5  6 
... die Parkvorgänge minutengenau abgerechnet werden. 13 5 1 2 1  6 
... ich vorher nicht abschätzen muss, wie lange ich parke. 20 2 1 0 0  5 
... die Gebühren bargeldlos gezahlt werden. 19 3 2 1 1  2 
... die Bedienung so einfach und schnell ist. 13 4 3 0 3  5 
... ich das Fahrzeug zum Bezahlen nicht verlassen muss. 12 6 4 2 1  2 
... die Abrechnung kontrolliert werden kann. 12 5 4 3 1  2 
... keine Kosten für ein Gerät Nutzung anfallen. 11 5 2 1 0  3 
... keine Telefongebühren anfallen. 16 4 1 1 1  5 
... Fehler beim An- und Abmelden kontrolliert werden  
    können. 
10 7 3 2 2  3 
... ich an das Abmelden erinnert werde. 10 6 2 2 1  6 
Ein Nachteil des Systems besteht für mich darin, dass...      
... ich mich registrieren muss, um das System zu nutzen. 8 3 4 2 3  8 
... meine persönlichen Daten gespeichert werden. 3 3 5 3 0  14 
... ich keinen Nachweis habe, dass ich gemeldet bin. 4 1 5 2 5  11 
... ich erst um 18 Uhr an das Abmelden erinnert werde.  8 3 4 1 3  9 
... laufende Kosten für die Nutzung anfallen. 4 4 5 3 3  9 
... ich beim Einsteigen an das Abmelden denken muss. 6 7 1 3 5  6 
... ich jedes Mal beim Anbieter anrufen muss. 7 4 3 1 2  10 

















9. Welche der folgenden Geräte besitzen Sie? Mehrere Nennungen sind möglich. 
Handy       28 
Internetanschluss zuhause    18 
Personal Digital Assistent (Palm) /Organizer 5 
Laptop / Notebook     10 
Navigationssystem im Auto    0 
 
10. Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen? 
bis 30        4  30-45        14  46-65        10  über 65        0    
 
11. Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach?. 
Vollzeit berufstätig     26 
Teilzeit berufstätig     2 
Schüler/ Student     0 
Hausfrau      0 
Rentner/ Pensionär     0 
arbeitslos      0 
Sonstiges      0 
 
12. Bitte Geschlecht angeben. 
weiblich      12 
männlich      16 
 
Vielen Dank für Ihre Mithilfe.  






Befragung in der Stadt Groningen 


















weniger als 30 Minuten
30 Minuten bis 2 Stunden
2 Stunden bis 4 Stunden
4 Stunden bis 9 Stunden
länger als 9 Stunden
n = 126
 







4 - 5 Tage in der Woche
2 - 3 Tage in der Woche










Befragung im Straßenraum der Stadt Amsterdam 





















weniger als 30 Minuten
30 Minuten bis 2 Stunden
2 Stunden bis 4 Stunden
4 Stunden bis 9 Stunden
länger als 9 Stunden
n = 80
 







4 - 5 Tage in der Woche
2 - 3 Tage in der Woche
1 Tag in der Woche oder seltener
n = 80
 






Befragung in der Stadt Utrecht 



















weniger als 30 Minuten
30 Minuten bis 2 Stunden
2 Stunden bis 4 Stunden
4 Stunden bis 9 Stunden
länger als 9 Stunden
n = 93
 







4 - 5 Tage in der Woche
2 - 3 Tage in der Woche
1 Tag in der Woche oder seltener
n = 93
 






Befragung im Straßenraum der Stadt Stockholm 


















27% weniger als 30 Minuten
30 Minuten bis 2 Stunden
2 Stunden bis 4 Stunden
4 Stunden bis 9 Stunden
länger als 9 Stunden
n = 37
 







4 - 5 Tage in der Woche
2 - 3 Tage in der Woche
1 Tag in der Woche oder seltener
n =36
 






Ergebnisse der Befragung der Nutzer 





























Ergebnisse der persönlichkeitsrelevanten Daten in allen Städten 






















































Alle Befragte, n = 407
 






















































Nutzer, n = 88
Handy: χ ² = 4,8 > χ²S95% = 3,8 Palm: χ² = 6,2 > χ²S95% = 3,8
 















Alle Befragten, n = 400
 









Nutzer, n = 88
χ² = 1,2 < χ²S95% = 7,8
 




















alle Befragten, n = 395
 
 
Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich 














Nutzer, n = 88
χ² = 15,5 > χ²S95% = 12,6  



















Nutzer, n = 87
χ² = 5,4 > χ²S95% = 3,8
 




Ein Vorteil des Systems besteht für 
mich darin, dass ...




... ich vorher nicht
abschätzen muss,
wie lange ich parke.
... die Gebühren auf
der Karte abgebucht
werden.
... die Bedienung so
einfach und schnell
ist.










stimme ich voll zu stimme ich gar nicht zu




















Ein Nachteil des Systems besteht für 
mich darin, dass ...
1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0
... Kosten für das





... Defekte und Fehler
am Gerät auftauchen
können.
... ich das Gerät erst
kaufen muss.














stimme voll zu stimme gar nicht zu






















Ein Vorteil besteht für mich darin, dass 
...




... ich vorher nicht
abschätzen muss,




... die Bedienung so
einfach und schnell
ist.




















stimme ich voll zu                                     stimme ich gar nicht zu


























Ein Nachteil des Systems besteht für 
mich darin, dass ...
1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0
... ich mich
registrieren muss,






















stimme ich voll zu stimme ich gar nicht zu































Weniger als 30 Minuten
30 Minuten bis 2 Stunden
2 Stunden bis 4 Stunden
4 Stunden bis 9 Stunden
Mehr als 9 Stunden
Parkvorgänge, n = 402.175
 





Parkvorgänge, n = 402.239
 




6 oder mehr mal pro Woche
4-5 mal pro Woche
2-3 mal pro Woche
1 oder weniger mal pro Woche
 Nutzer, n = 8.644
 



































 Nutzer, n = 2.660
 













Weniger als 30 Minuten
30 Minuten bis 2 Stunden
2 Stunden bis 4 Stunden
4 Stunden bis 6 Stunden
Mehr als 6 Stunden





Arbeitszeit (08:00 - 17:00 Uhr)
Freizeit (17:00 - 08:00 Uhr)
Parkvorgänge, n = 8.739
 





2-5 mal pro Woche
1 mal pro Woche
Weniger als 1 mal pro Woche
 Nutzer, n = 150
 






























1. Bitte geben Sie den Namen Ihrer Stadt an. 
 
2. Bitte geben Sie die Einwohnerzahl Ihrer Stadt an. 
 
3. Bitte geben Sie die Anzahl der bewirtschafteten und unbewirtschafteten 
öffentlichen Parkstände und privaten Stellplätze an. 
Anzahl Stellplätze / Parkstände 
 
bewirtschaftet unbewirtschaftet 
Straßenraum   
öffentlich   Parkplätze 
privat   
Parkhäuser und Tiefgaragen   
4. Wie hoch ist die höchste stündliche Gebühr im Straßenraum. 
 
5. Wie hoch ist das höchste stündliche Entgelt in Parkhäusern oder 
Tiefgaragen. 
 
6. Bitte geben Sie die Art der Bewirtschaftung im öffentlichen Straßenraum an. 
 Anzahl der Parkstände 
Bewirtschaftung mit Parkscheinautomaten  
Bewirtschaftung mit Parkuhr  
Bewirtschaftung mit Parkscheibe  
7. Wie viele Parkscheinautomaten und Parkuhren haben Sie im Einsatz? 
 Anzahl der Geräte 
insgesamt  Parkschein-
automaten davon auch GeldKarten-Akzeptanz  
Parkuhren  
8. Gibt es in Ihrer Stadt eine Zoneneinteilung bei den Parkgebühren? 
  Ja   Nein 
9. Gibt es in Ihrer Stadt Bewohnerparken? 
  Ja  → weiter mit Frage 10   Nein  → weiter mit Frage 11 




10. Gibt es in Ihrer Stadt eine Zoneneinteilung für das Bewohnerparken? 
  Ja   Nein 
11. Wie hoch sind Ihre Einnahmen über die Parkgebühren im öffentlichen Raum 
pro Jahr? 
€ / Jahr 
12. Wie hoch sind Ihre Ausgaben im Jahr? 
€ / Jahr 
13. Wie viele Personen sind für die Überwachung des Straßenparkens 
insgesamt eingesetzt. 
 
14. Sind diese Personen noch für andere Aufgaben zuständig?  
  Nein, nur für die Überwachung des Straßenparkens. 




15. Wie hoch sind die Einnahmen aus den Verwarnungsgeldern im Straßenraum 
pro Jahr? 
 
16. Wie hoch ist der geschätzte Anteil der Falschparker im Straßenraum? 
 









Vielen Dank für Ihre Hilfe! 
Anlage 13    Liste der Kommunen, die den Fragebogen beantwortet haben
Name der Stadt Bundesland Einwohnerzahl Funktion Datum Expertenbefragung
Aachen Nordrhein-Westfalen 243.825         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 24.04.2003
Aschaffenburg Bayern 67.028           Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 23.04.2003 X
Auerbach Sachsen 20.293           Teil eines mittelzentralen Städteverbands im polyzentrischen Verdichtungsraum X
Bad Reichenhall Bayern 16.311           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 15.04.2003  
Baden-Baden Baden-Württemberg 52.627           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums X
Bamberg Bayern 69.004           Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum
Bayreuth Bayern 73.967           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 25.04.2003 X
Berlin Berlin 3.386.667      Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 22.04.2003
Bernburg (Saale) Sachsen-Anhalt 34.455           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 15.04.2003 X
Bielefeld Nordrhein-Westfalen 321.125         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 17.04.2003
Bonn Nordrhein-Westfalen 301.048         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 14.04.2003
Bottrop Nordrhein-Westfalen 121.097         Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 28.04.2003
Brandenburg Brandenburg 78.958           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 23.04.2003 X
Celle Niedersachsen 72.583           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 11.04.2003 X
Chemnitz Sachsen 263.222         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 24.04.2003 X
Coburg Bayern 43.272           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 17.04.2003 X
Cottbus Brandenburg 110.894         Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 09.04.2003
Delitzsch Sachsen 26.704           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 17.04.2003
Demmin Mecklenburg-Vorpommern 13.804           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 16.04.2003
Dessau Sachsen-Anhalt 85.000           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 24.04.2003 X
Döbeln Sachsen 23.610           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 23.04.2003
Dresden Sachsen 476.668         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 25.04.2003
Duisburg Nordrhein-Westfalen 519.793         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 29.04.2003
Eberswalde Brandenburg 45.484           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 24.04.2003
Eisenhüttenstadt Brandenburg 42.884           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 28.04.2003
Erfurt Thüringen 201.267         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 24.04.2003 X
Erlangen Bayern 100.750         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 28.04.2003
Essen Nordrhein-Westfalen 599.515         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 22.04.2003
Forst Brandenburg 24.840           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 17.04.2003
Frankenthal (Pfalz) Rheinland-Pfalz 48.213           Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 27.05.2003
Frankfurt a.M. Hessen 643.821         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 25.04.2003 X
Freiberg Sachsen 46.027           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 28.04.2003
Freiburg Baden-Württemberg 202.455         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 06.05.2003
Fürth Bayern 109.771         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 15.04.2003
Gelsenkirchen Nordrhein-Westfalen 281.979         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 08.04.2003
Gera Thüringen 114.718         Mittelzentrum mit teilfunktion eines Oberzentrums außerhalb eines Verdichtungsraums 23.04.2003 X
Gladbeck Nordrhein-Westfalen 78.269           Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 10.04.2003
Glauchau Sachsen 27.592           Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 17.04.2003 X  
Görlitz Sachsen 62.871           Teil eines oberzentralen Städteverbunds außerhalb eines Verdichtungsraums 08.04.2003
Goslar Niedersachsen 44.567           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 11.04.2003
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Name der Stadt Bundesland Einwohnerzahl Funktion Datum Expertenbefragung
Gotha Thüringen 48.814           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 08.05.2003
Göttingen Niedersachsen 124.775         Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 06.05.2003
Greifswald Mecklenburg-Vorpommern 55.255           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 05.05.2003
Güstrow Mecklenburg-Vorpommern 32.767           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 10.04.2003 X
Hagen Nordrhein-Westfalen 205.201         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 15.05.2003
Halberstadt Sachsen-Anhalt 41.840           Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrums außerhalb eines Verdichtungsraums 14.04.2003
Hamburg Hamburg 1.704.735      Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 23.04.2003 X
Hamm Nordrhein-Westfalen 181.804         Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 21.03.2004 X
Hanau Hessen 87.809           Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 22.04.2003 X
Hannover Niedersachsen 514.718         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 23.04.2003 X
Heidelberg Baden-Württemberg 140.000         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 19.05.2003
Heilbronn Baden-Württemberg 119.526         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 03.04.2003
Hoyerswerda Sachsen 52.249           Teil eines oberzentralen Städteverbunds außerhalb eines Verdichtungsraums
Jena Thüringen 99.779           Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 24.04.2003 X
Kaiserslautern Rheinland-Pfalz 100.025         Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 24.04.2003 X
Kamenz Sachsen 19.136           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 23.04.2003
Karlsruhe Baden-Württemberg 277.204         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum X
Kempten Bayern 61.348           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 23.04.2003
Kiel Schleswig-Holstein 233.795         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 17.04.2003 X
Köln Nordrhein-Westfalen 962.507         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 07.04.2003
Landsberg Bayern 25.018           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 15.04.2003
Landshut Bayern 58.515           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 16.04.2003
Leinefelde Thüringen 14.216           Teil eines Mittelzentrums außerhalb eines Verdichtungsraums 17.04.2003
Leipzig Sachsen 489.532         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 24.04.2003
Limbach-Oberfrohna Sachsen 25.873           Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 17.04.2003
Lörrach Baden-Württemberg 45.412           Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 24.04.2003
Lübeck Schleswig-Holstein 213.326         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 17.04.2003
Lüdenscheid Nordrhein-Westfalen 81.173           Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 26.05.2003
Ludwigsburg Baden-Württemberg 87.146           Mittelzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 22.04.2003
Ludwigshafen Rheinland-Pfalz 163.771         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 08.04.2003 X
Lüneburg Niedersachsen 66.721           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 08.04.2003 X
Magdeburg Sachsen-Anhalt 235.073         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 16.04.2003
Mainz Rheinland-Pfalz 183.134         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 16.04.2003 X
Mannheim Baden-Württemberg 307.730         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 28.04.2003 X
Marktredwitz Bayern 18.635           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 15.04.2003
Merseburg Sachsen-Anhalt 37.923           Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrums im polyzentrischen Verdichtungsraum 22.05.2003
Mönchengladbach Nordrhein-Westfalen 263.697         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 29.04.2003
Mülheim (Ruhr) Nordrhein-Westfalen 173.895         Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 25.04.2003
München Bayern 1.194.560      Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 17.04.2003
Neumüster Schleswig-Holstein 80.243           Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrums außerhalb eines Verdichtungsraums 09.05.2003
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Neuss Nordrhein-Westfalen 149.702         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 09.04.2003
Neu-Ulm Bayern 50.250           Teil eines Oberzentrums im polyzentrischen Verdichtungsraum
Nürnberg Bayern 486.628         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 03.04.2003
Offenburg Baden-Württemberg 56.891           Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum
Oldenburg Niedersachsen 154.125         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 30.04.2003
Osnabrück Niedersachsen 164.539         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 25.04.2003
Pforzheim Baden-Württemberg 117.227         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 28.04.2003
Pirmasens Rheinland-Pfalz 45.773           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 07.05.2003
Plauen Sachsen 71.955           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 17.04.2003
Quedlinburg Sachsen-Anhalt 24.559           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 17.04.2003
Ravensburg Baden-Württemberg 47.525           Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 10.04.2003
Recklinghausen Nordrhein-Westfalen 125.022         Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 17.04.2003
Regensburg Bayern 125.236         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 17.04.2003
Riesa Sachsen 39.909           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 28.04.2003
Rostock Mecklenburg-Vorpommern 203.279         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 24.04.2003 X
Salzgitter Niedersachsen 112.934         Teil eines oberzentralen Verbundes außerhalb eines Verdichtungsraums 25.04.2003
Schwabach Bayern 37.947           Mittelzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 24.04.2003
Siegen Nordrhein-Westfalen 109.225         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 25.04.2003
Solingen Nordrhein-Westfalen 165.583         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 24.04.2003
Speyer Rheinland-Pfalz 49.851           Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrums im polyzentrischen Verdichtungsraum 23.04.2003 X
Straubing Bayern 43.906           Oberzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 07.05.2003
Stuttgart Baden-Württemberg 582.443         Oberzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 25.04.2003
Tübingen Baden-Württemberg 81.128           Teil eines Oberzentrums im monozentrischen Verdichtungsraum 22.04.2003
Ulm Baden-Württemberg 116.103         Teil eines Oberzentrums im polyzentrischen Verdichtungsraum 28.04.2003
Völklingen Saarland 43.232           Mittelzentrum im monozentrischen Verdichtungsraum 17.04.2003 X
Weimar Thüringen 62.452           Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrums außerhalb eines Verdichtungsraums 25.04.2003
Weißwasser Sachsen 27.315           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 25.04.2003
Wiesbaden Hessen 268.716         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 16.05.2003 X
Wismar Mecklenburg-Vorpommern 47.405           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 28.05.2003
Witttstock Brandenburg 12.933           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 17.04.2003 X
Wolfen Sachsen-Anhalt 32.743           Teil eines möglichen Oberzentums außerhalb eines Verdichtungsraums 24.04.2003
Wolfsburg Niedersachsen 121.954         Teil eines oberzentralen Verbundes außerhalb eines Verdichtungsraums 15.05.2003
Worms Rheinland-Pfalz 80.361           Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrums im polyzentrischen Verdichtungsraum 22.05.2003
Wuppertal Nordrhein-Westfalen 368.993         Oberzentrum im polyzentrischen Verdichtungsraum 23.04.2003 X
Zittau Sachsen 27.928           Mittelzentrum außerhalb eines Verdichtungsraums 30.04.2003
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Expertenbefragung in der Kommune 
Ansprechpartner 
1. Welche Position haben Sie inne? 
2. Was ist Ihr Arbeitsbereich? 
3. Welche Funktion üben Sie in der Parkraumbewirtschaftung und 
Parkraumplanung aus? 
Parkraumpolitik 
1. Welche Ziele verfolgt die Parkraumpolitik Ihrer Stadt? 
2. Würden Sie etwas ändern? 
Ausstattung der Stadt im Bereich Parken 
Klärung der offenen Fragen des Vorab-Fragebogens 
1. Gibt es eine Verkehrsrechnerzentrale / Parkleitzentrale mit 
Internetanschluss? 
2. Sind die Parkdaten aus den vorhandenen Parkscheinautomaten bereits 
auslesbar? Online/ offline? 
3. Werden die Parkdaten für statistische Zwecke genutzt? 
4. Wie ist das Kontrollpersonal zurzeit ausgestattet? 
5. Wie oft haben Sie in den letzten 10 Jahren Tarifänderungen bei den 
Parkgebühren vorgenommen? Um welche Änderungen handelte es sich 
dabei? 
Vorstellung der Systeme 
Ich werde Ihnen jetzt zwei Systeme vorstellen, die im Straßenraum zusätzlich 
zu den Parkscheinautomaten eingesetzt werden könnten. 
Vorstellung der beiden Systeme anhand der Prozessketten. 
Abfragen der Wichtigkeit der Aussagen (Anlage I) 
1. Finden Sie diese Systeme für Ihre Stadt interessant? Warum? 
2. Welche Probleme sehen Sie, wenn Sie an den Betrieb, die Kontrolle und 
die Verkehrsteilnehmer denken? 
3. Welches System würden Sie für Ihre Stadt wählen, warum? 
4. Für welche Nutzergruppen halten Sie die Systeme für sinnvoll, warum? 





5. Sie müssen bei der Einführung der Systeme mit folgenden Aufwand 
rechnen: 
Handyparken Mobile Taschenparkuhr 
Einführung der Zoneneinteilung, inkl. 
Beschilderung 
Einführung der Zoneneinteilung, inkl. 
Beschilderung 
Einführung des Systems durch den 
Anbieter 
Einführung des Systems durch den 
Anbieter. 
Werbung zur Bekanntmachung des 
Systems 
Werbung zur Bekanntmachung des 
Systems 
Handy für das Kontrollpersonal Evtl. Gerät für das Kontrollpersonal 
Telefongebühren für die Kontrolle Schulung des Kontrollpersonals 
Schulung des Kontrollpersonals Evtl. Kosten für den Kauf der Karten 
und der Geräte 
Laufende Kosten für die Abrechnung 
der Parkvorgänge 
Evtl. Aufwand für den Verkauf der 
Karten und Geräte 
Dieser Aufwand ist vom Systemanbieter abhängig und kann variieren. 
Würden Sie das System trotzdem nutzen?  
6. Einige der Systeme können auch als Bewohnerparkausweis eingesetzt 
werden. Könnten Sie sich einen Einsatz in Ihrer Stadt vorstellen? In 
welchem Bereich und für welchen Zweck? 
7. Könnten Sie sich vorstellen, eine Kooperation mit Ihren Nachbarstädten 
zu bilden, um ein einheitliches System einzusetzen? Welche Städte 
kämen dafür infrage? 
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SMS/ Anruf/ E-Mail 
Datenabgabe









































z.B. GPRS/ WAP/ 



















Anschluss in vorh. 
Zentrale
1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung
















• Evtl. Ausgabe eines
Aufklebers bzw.
Transponderkarte.








• Scannen des Barcodes
auf dem Aufkleber oder
• Eingabe der Parkzone
oder des Kennzeichens
oder



































• z.B. detaillierte Rechnung
(z.B. per Post, im
Internet) als Quittung.
• Rechnung als E-Mail.
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1: Registrierung 2: Anmeldung 3. Kontrolle 4: Parkzeit verlängern 5: Abmelden 6: Bezahlen 7: Parkquittung
• z.T. keine Registrierung.
• z.T. Registrierung z.B.
im Internet,















• Angabe der Parkzone.
• Drücken der Taste "OK",
am Gerät.
• Das Gerät wird sichtbar
im Fahrzeug hinterlegt.






• Betätigen der „off“- Taste
bzw. Abschalten des
Geräts.
• I.d.R. Prepaid-Karte oder
Abrechnung über
Guthaben auf dem Gerät.
• teilweise Ausdruck der









Expertenbefragung in den Industrie- und Handelskammern 
Ansprechpartner 
1. Welche Position haben Sie inne? 
2. Was ist Ihr Arbeitsbereich? 
Vorstellung der Systeme 
Ich werde Ihnen jetzt zwei Systeme vorstellen, die im Straßenraum zusätzlich 
zu den Parkscheinautomaten eingesetzt werden könnten. 
Vorstellung der beiden Systeme anhand des Schaubildes. 
1. Finden Sie diese Systeme für Ihre Mitglieder interessant? Warum? 
2. Welche Vorteile sehen Sie bei diesen Systemen? 
3. Welche Probleme sehen Sie bei diesen Systemen? 
4. Für welche Nutzergruppen halten Sie die Systeme für sinnvoll, warum? 
5. Könnten Sie sich eine Einsatz bei Ihren Mitgliedern vorstellen? In welchen 
Bereichen? 
6. Diese Systeme können von Geschäftinhabern zum einen für die Kunden 
und zum anderen für die Mitarbeiter genutzt werden. Können Sie sich 
einen solchen Einsatz vorstellen? 
7. Welches System würden Sie für Ihre Mitglieder wählen, warum? 
8. Wie viel wären Sie bereit für diesen Service zu zahlen? 
Handyparken Mobile Taschenparkuhr
Voraussetzung:
Sie registrieren sich beim Anbieter und geben Ihre
persönlichen Daten an.
Sie erhalten einen Aufkleber für Ihr Fahrzeug.
 
Voraussetzung:
Sie kaufen die mobile Taschenparkuhr und eine
spezielle Prepaid-Karte.
Sie parken Ihr Fahrzeug am Straßenrand. Sie parken Ihr Fahrzeug am Straßenrand.
Sie rufen eine Servicenummer an und melden den
Parkvorgang an.
Sie schalten die mobile Taschenparkuhr ein und
legen sie sichtbar ins Fahrzeug.
Sie verlassen das Fahrzeug. Sie verlassen das Fahrzeug.
Sie kommen zurück und rufen wieder die
Servicenummer an, um sich abzumelden.
Sie kommen zurück und schalten die mobile
Taschenparkuhr aus.
Sie bekommen am Ende des Monats eine
Rechnung über alle Parkvorgänge.
Das Geld wird von der Kreditkarte oder Ihrem
Konto abgebucht.
 
Das Geld wird von der Prepaid-Karte abgebucht.
Gesamtkosten:
• Reguläre Parkgebühren.
• Zusätzlich monatliche Nutzungsgebühr oder Gebühr pro
Parkvorgang.
• Zusätzlich evtl. Telefonkosten für Anrufe.
Gesamtkosten:
• Reguläre Parkgebühren.
• Zusätzlich Kaufpreis oder Kaution für das Gerät.











Datum: Straße: Ort: 
Parkregelung: 
 
1. Welchen Zweck hatte Ihre Fahrt hierher? 
Fahrt zur Arbeit     Einkaufen/ Besorgung    
Dienstfahrt      Ich wohne hier     
Schule/ Universität/ sonstige Ausbildung  anderer Grund  
Freizeit      ____________________________   
 
2. Benutzen Sie überwiegend denselben Wagen? 
Ja, nur diesen Wagen    Nein, auch andere Fahrzeuge   
 
3. Wie lange haben Sie ungefähr geparkt? 
Weniger als 10 Minuten    2 Stunden bis 4 Stunden    
10 bis 15 Minuten     4 Stunden bis 9 Stunden    
15 bis 30 Minuten     länger als 9 Stunden     
30 Minuten bis 2 Stunden     
 
4. In welchen Städten parken Sie regelmäßig gegen Gebühren im Straßenraum? 
Es geht nur um direkt bezahlbare Parkgebühren nur im Straßenraum, nicht um gemietete 
Stellplätze und nicht um Parkstände außerhalb des Straßenraums! 





     
     
     
     
     
 
5. Besitzen Sie ein Handy? 
Ja  Nein  
 
6. Sind Sie zufrieden mit den Parkscheinautomaten hier in der Stadt? 
Es geht nicht um Parkgebühren, evtl. nachfragen. 
Ja    → weiter mit Frage 8 Nein   → weiter mit Frage 7 
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8. Ich möchte Ihnen jetzt zwei neue Möglichkeiten vorstellen, das Parken am Straßenrand zu 
bezahlen. Diese Systeme würden bei Einführung zusätzlich zu den bestehenden Parkschein-
automaten eingesetzt.  Beide Systeme vorstellen. 
 
9. Es wird zurzeit darüber nachgedacht, diese neuen Systeme zum Bezahlen des Parkens am 
Straßenrand anzubieten. Diese Systeme sollen das Parken am Straßenrand erleichtern. Bitte 
beurteilen Sie die folgenden Aussagen nach ihrer Wichtigkeit für ein neues Parksystem. 





Ich fände es wichtig, dass...    
.. die Parkvorgänge minutengenau abgerechnet werden können.    
.. ich vorher nicht abschätzen muss, wie lange ich parke.    
.. die Parkgebühren bargeldlos bezahlt werden können.    
.. die Abrechnung von mir kontrolliert werden kann.    
.. ich dasselbe System in verschiedenen Städten nutzen kann.    
.. ich dasselbe System in mehreren Fahrzeugen nutzen kann.    
.. es eine Sicherheit gegen Diebstahl oder Manipulation gibt.    
.. meine persönlichen Daten nicht gespeichert werden.    
 
10. Wenn die Stadt, in der Sie hauptsächlich parken, ein solches System akzeptieren würde, welches 
System würden Sie gerne nutzen? 
Handyparken → weiter mit Frage 11 
mobile Taschenparkuhr → weiter mit Frage 13 
keins von beiden → weiter mit Frage 15 
 
11. Warum haben Sie sich für das Handyparken entschieden und gegen die mobile Taschenparkuhr?  






12. Würden Sie eine monatlicher Pauschalbetrag oder ein Betrag pro Parkvorgang bevorzugen? Wie 
hoch dürften diese zusätzlichen Kosten sein? 
Monatlicher Pauschalbetrag  pro Monat _________ €
Betrag pro Parkvorgang  pro Parkvorgang _________ € weiter mit Frage 17
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13. Warum haben Sie sich für die mobile Taschenparkuhr und gegen das Handyparken entschieden?  






14. Wie hoch dürften die zusätzlichen Kosten für das Gerät und die Aufladegebühr der Karten sein?  
Gerät  Kaufpreis _________ €
Aufladegebühr der Karte  pro Karte _________ € weiter mit Frage 16
 





16. Wenn bei Frage 13 oder Frage 15 das Argument genannt wird „kein Handybesitz“: 
Würden Sie sich ein Handy anschaffen, wenn solche Zusatzangebote bestehen? 
Ja    Nein    
 
17. Würden Sie das System eher für berufliche Fahrten oder eher für private Fahrten nutzen? 
beruflich  privat   sowohl als auch  
 
18. Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach? 
Vollzeit berufstätig    Kindererziehung / Haushalt   
Teilzeit berufstätig    Rentner/ Pensionär    
Auszubildender    arbeitslos     
Schüler/ Student    Sonstiges     
 
19. Darf ich Sie nach Ihrer Altersgruppe fragen?  
bis 30   30-45   46-65   über 65     
 
20. Bitte Geschlecht angeben. 
weiblich     männlich     
Vielen Dank für Ihre Mithilfe 
Handyparken Mobile Taschenparkuhr
Voraussetzung:
Sie registrieren sich beim Anbieter und geben Ihre
persönlichen Daten an.
Sie erhalten einen Aufkleber für Ihr Fahrzeug.
 
Voraussetzung:
Sie kaufen die mobile Taschenparkuhr und eine
spezielle Prepaid-Karte.
Sie parken Ihr Fahrzeug am Straßenrand. Sie parken Ihr Fahrzeug am Straßenrand.
Sie rufen eine Servicenummer an und melden den
Parkvorgang an.
Sie schalten die mobile Taschenparkuhr ein und
legen sie sichtbar ins Fahrzeug.
Sie verlassen das Fahrzeug. Sie verlassen das Fahrzeug.
Sie kommen zurück und rufen wieder die
Servicenummer an, um sich abzumelden.
Sie kommen zurück und schalten die mobile
Taschenparkuhr aus.
Sie bekommen am Ende des Monats eine
Rechnung über alle Parkvorgänge.
Das Geld wird von der Kreditkarte oder Ihrem
Konto abgebucht.
 
Das Geld wird von der Prepaid-Karte abgebucht.
Gesamtkosten:
• Reguläre Parkgebühren.
• Zusätzlich monatliche Nutzungsgebühr oder Gebühr pro
Parkvorgang.
• Zusätzlich evtl. Telefonkosten für Anrufe.
Gesamtkosten:
• Reguläre Parkgebühren.
• Zusätzlich Kaufpreis oder Kaution für das Gerät.
















0,00 bis 0,50 €/h
0,50 bis 1,00 €/h
1,00 bis 1,50 €/h
1,50 bis 2,00 €/h










0,00 bis 0,50 €/h
0,50 bis 1,00 €/h
1,00 bis 1,50 €/h
1,50 bis 2,00 €/h
2,00 bis 2,50 €/h
2,50 bis 3,50 €/h
n = 96
 




















1 bis 25 %
25 bis 50 %
50 bis 75 %









250 bis 500 Parkstände
500 bis 750 Parkstände
mehr als 750 Parkstände
n = 84
 







































































65 Städte: Keine Parkuhren 
20 Städte: Keine Angabe  
Anlage 17 Ergebnisse aus den Kurzfragebögen
Name der Stadt Einwohnerzahl Bundesland
bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet
Baden-Baden 52.656 584 ca. 2.000 444 k.A. 2133 k.A.
Freiburg 200.000 Summe Straßenraum u. Parkplätze: ca. 4.000 k.A.
Summe Straßenraum u. 
Parkplätze: ca. 4.000 k.A. 72 k.A.
Heidelberg 140.000 Kernstadt Summe Straßenraum u. Parkplätze: 1600 0
Summe Straßenraum u. 
Parkplätze: 1600 0 4500 0
Heilbronn 120.000 Kernstadt k.A. k.A. 2.000 1.100 3.019 k.A.
Karlsruhe 270.000 k.A. k.A. k.A. k.A. insgesamt 26 Parkhäuser k.A.
Lörrach 45.000 ca. 1400 k.A. 1.400 k.A. ca. 2.000 k.A.
Ludwigsburg 85.412 Kernstadt 1.620 200 800 0 3.160 2.940
Mannheim 310.000 Kernstadt 4.781 k.A. k.A. k.A. 15.803 k.A.
Offenburg 56000 Kernstadt 584 k.A. 563 k.A. 1.107 ca. 1.000
Pforzheim 115.000 1.700 k.A. 1.700 k.A. 3.600 k.A.
Ravensburg 47.000 500 1.500 400 1.500 2.384 k.A.
Stuttgart 590.000 6.330 k.A. 3.365 k.A. 13.000 k.A.
Tübingen 81.000 Kernstadt ca. 5.200 k.A. ca. 5.200 k.A. ca. 1.850 k.A.
Ulm 113.000 Kernstadt 1.350 1.330 1.350 1.330 3.800 k.A.
Aschaffenburg 67.000 Kernstadt ca. 800  > 1.000 0 ca. 300 ca. 3.500 ca. 350
Bad Reichenhall 17.000 550 196 410 1.510 337 0
Bamberg 69.000 Summe Straßenraum u. Parkplätze: 4029
Summe Straßenraum u. 
Parkplätze: 3336
Summe Straßenraum u. 
Parkplätze: 4029
Summe Straßenraum u. 
Parkplätze: 3336 2883 k.A.
Bayreuth 75.000 Kernstadt 680 747 280 3202 (Innenstadt + Festspielhaus) 2.726 3.283
Coburg 45.000 Kernstadt ca. 500 k.A. ca. 600 k.A. ca. 2.600 k.A.
Erlangen 105.000 ca. 700 k.A. ca. 2.800 k.A. 2.200 k.A.
Fürth 110.000 k.A. k.A. ca. 1.000 k.A. k.A. k.A.
Kempten 61.000 k.A. k.A. ca. 1.350 ca. 1.150 (ab 10.03 +1.070) 1.970 k.A.




Anzahl der Parkstände im Straßenraum Anzahl der Parkstände auf öffentlichen Parkplätzen Anzahl der Stellplätze auf privaten Parkplätzen
Anlage 17 Ergebnisse aus den Kurzfragebögen
Name der Stadt Einwohnerzahl Bundesland
bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet
Landshut 59.000 864 ca. 2.500 k.A. k.A. 1880 100
Marktredwitz 18.500 442 k.A. 442 k.A. 300 800
München 1.170.000 Kernstadt 9.740 88.370 k.A. k.A. 216.820 k.A.
Neu-Ulm 50.250 Kernstadt Summe Straßenraum u. Parkplätze: ca. 1900
Summe Straßenraum u. 
Parkplätze: ca. 360
Summe Straßenraum u. 
Parkplätze: ca. 1900
Summe Straßenraum u. 
Parkplätze: ca. 360 507 k.A.
Nürnberg 500.000 Kernstadt k.A. k.A. 3.970 895 9.301 6.418
Regensburg 142.000 2.248 k.A. 2.248 (Großparkplätze) 3.250 5.106 0
Schwabach 39.000 k.A. k.A. 236 510 320 k.A.
Straubing 45.000 k.A. k.A. 622 2.000 1.640 500
Berlin 3.400.000 Berlin 47.805 k.A. 47.805 k.A. k.A. k.A.
Brandenburg 82.000 Kernstadt 999 5.670 k.A. k.A. k.A. k.A.
Cottbus 120.000 Kernstadt 3.227 k.A. 4.475 k.A. k.A. 2.290
Eberswalde 45.334 Kernstadt 2.374 203 302 2.743 1.184 1.536
Eisenhüttenstadt 42.000 125 1.077 336 7.128 764 5.073
Forst 24.000 k.A. ca. 180 340 k.A. 20 k.A.
Wittstock 13.000 220 70 31 371 k.A. 25
Hamburg 1.700.000 Hamburg Kernstadt ca. 4.500 ca. 150 ca. 400 k.A. ca. 10.000 k.A.
Frankfurt a.M. 660.000 Kernstadt + Bhf.viertel 3.050 950 10.500 k.A. 15.587 k.A.
Hanau 89.000 Kernstadt 1.390 50 850 k.A. 2.070 k.A.
Wiesbaden 270.000 teilw. Kernstadt 3.800 11.500 500 500 4.600 k.A.
Demmin 13.162 11 k.A. 0 8 1 Parkhaus od. Tiefgarage k.A.
Greifswald 60.000 550 einschl. Bewohner-parkstände: 530 560 160 240 0
Güstrow 34.000 Kernstadt 205 0 34 350 93 0
Rostock 221.000 Kernstadt 1.450 0 560 0 3140 0
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Anzahl der Parkstände im Straßenraum Anzahl der Parkstände auf öffentlichen Parkplätzen Anzahl der Stellplätze auf privaten Parkplätzen
Name der Stadt Einwohnerzahl Bundesland
bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet
Wismar 47.000 Meck.-Vorp. teilw. Kernstadt 279 922 234 ca. 1.050 k.A. k.A.
Celle 73.000 2.889 0 469 2.343 1.717 0
Goslar 44.500 Kernstadt 1.546 0 821 130 843 0
Göttingen 134.000 k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A.
Hannover 523.000 Kernstadt k.A. k.A. ca. 3.600 ca. 2.200 ca. 7.850 k.A.
Lüneburg 65.000 950 2.670 450 1.280 2950 k.A.
Oldenburg 153.000 2.150 k.A. 1.298 (P+R) 5.634 k.A. (Schulen/Behörden) 782
Osnabrück 167.000 1.561 k.A. 1.509 k.A. 3.496 k.A.
Salzgitter 120.000 89 k.A. 118 k.A. 428 92
Wolfsburg 185.000 k.A. k.A. k.A. k.A. öffentlich: 3.135 k.A.
Aachen 245.400 ca. 7.850 0 434 0 5884 k.A.
Bielefeld 323.700 Kernstadt 6613 0 k.A. k.A. 19 davon 2 Parkplätze k.A.
Bonn 295.700 Straßenraum+ Parkplätze: 2360 k.A.
Straßenraum+ Parkplätze: 
2360 k.A. 4.152 k.A.
Bottrop 121.200 Kernstadt 643 913 719 913 1.187 k.A.
Duisburg 525.700 Kernstadt ca. 3.950 k.A. ca. 1.100 k.A. ca. 3.000 k.A.
Essen 606.600 Kernstadt 5.336 k.A. k.A. k.A. 12.042 k.A.
Gelsenkirchen 286.400 k.A. k.A. k.A. k.A. 1658 k.A.
Gladbeck 78.170 400 100 250 200 1400 130
Hagen 210.800 Kernstadt 1.690 690 k.A. k.A. 4.130 k.A.
Hamm 182.300 ca. 500 0 ca. 700 ca. 100 ca. 3000 ca. 50
Köln 965.000 30.421 k.A. sind in 30.421 enthalten k.A. 17.206 1.568 P+R-Stellplätze am PLS
Lüdenscheid 80.000 1.066 155 1.066 155 2.068 k.A.
Mönchengladbach 268.700 1.589 1.510 698 530 4.220 0
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Nordr.-Westfalen
Niedersachsen
Anzahl der Parkstände im Straßenraum Anzahl der Parkstände auf öffentlichen Parkplätzen Anzahl der Stellplätze auf privaten Parkplätzen
Name der Stadt Einwohnerzahl Bundesland
bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet
Mülheim (Ruhr) 175.200 k.A. k.A. 1.002 4.991 2.438 k.A.
Neuss 149400 k.A. k.A. ca. 3.400 k.A. ca. 2184 k.A.
Recklinghausen ca. 123.000 2.848 185 320 k.A. 820 k.A.
Siegen 110000 3.684 k.A. 18.137 k.A. 4.771 k.A.
Solingen 162.900 1.588 877 0 0 8 Parkhäuser od. Tiefgaragen 1 Parkhaus od. Tiefgarage
Wuppertal 371.000 ca. 1.000 ca. 3.800 ca. 2.400 k.A. 5.455 k.A.
Frankenthal (Pfalz) 48.000 362 k.A. 135 k.A. ca. 1.128 k.A.
Kaiserslautern 102.000 ca. 7.200 k.A. 7.000 k.A. 2.300 k.A.
Ludwigshafen 166.000 Kernstadt 700 50 210 k.A. 5.320 k.A.
Mainz 186.000   Kernstadt 4.773 377 933 0 6704 k.A.
Pirmasens 48.000 473 1.020 137 100 1.163 450
Speyer 50.000 950 500 Summe aller Parkplätze:1625
Summe aller Parkplätze:
1629
Summe aller Parkplätze inkl.
Parkhäuser: 2501 Summe aller Parkplätze: 1629
Worms 82.000 939 k.A. 420 k.A. 1.344 0
Zweibrücken 38.000 250 389 507 636 759 k.A.
Völkingen 43.000 Saarland 214 k.A. 537 k.A. 726 k.A.
Auerbach 21.766 397 17 98 143 k.A. k.A.
Chemnitz 264.000 694 806 1.141 934 1.514 k.A.
Delitzsch 28.000 k.A. 3.630 284 k.A. 450 + 3 Parkhäuser od. Tiefgaragen k.A.
Döbeln 24.000 17 736 529 1.084 867 k.A.
Dresden 456.000 2.800 k.A. 1.750 k.A. Innenstadt: 2.750 k.A.
Freiberg 43.433 273 k.A. 210 417 k.A. k.A.
Glauchau 27.000 Kernstadt 77 261 104 67 157 11
Görlitz 73.000 Gesamtstadt 945 12.178 370 k.A. 940 k.A.
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Anzahl der Parkstände im Straßenraum Anzahl der Parkstände auf öffentlichen Parkplätzen Anzahl der Stellplätze auf privaten Parkplätzen
Name der Stadt Einwohnerzahl Bundesland
bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet bewirtschaftet unbewirtschaftet
Hoyerswerda 45.000 160 4.800 1.860 6.400 0 1.696
Kamenz 18.848 245 0 74 72 110 90
Leipzig 470.000 Kernstadt 21.220 4.880 k.A. k.A. 5.000 0
Limbach-Oberfrohna 26.875 275 k.A. 50 k.A. 104 k.A.
Plauen 67.000 k.A. k.A. k.A. k.A. ca. 1.350 k.A.
Riesa 40.000 267 350 ca. 850 ca. 2.500 2.200 5.000
Weißwasser 26.000 k.A. k.A. ca. 600 ca. 1.000 k.A. k.A.
Zittau 35.000 1.172 3.993 240 0 190 0
Bernburg (Saale) 32.000 Kernstadt 284 226 85 0 265 k.A.
Dessau 80.000 Kernstadt 594 332 546 316 1.350 250
Halberstadt 50.000 k.A. 422 1.200 1.230 550 + 1 Parkhaus od. Tiefgarage
1470 + 1 Parkhaus od. 
Tiefgarage







Merseburg 38.000 0 0 389 1.599 k.A. k.A.
Quedlinburg 23.767 ca. 160 k.A. ca. 200 k.A. k.A. k.A.
Wolfen 27.050 0 k.A. 0 k.A. 0 k.A.
Kiel 243.000 Kernstadt u. Gaarden 1.100 k.A. 700 900 6.400 0
Neumüster 80.000 Kernstadt 320 3.930 920 1.180 2.407 0
Lübeck 215.000 k.A. k.A. ca. 2.400 k.A. 3.115 k.A.
Erfurt 198.000 926 50 675 k.A. 3.420 k.A.
Gera 120.000 ca. 570 k.A. 0 k.A. k.A. k.A.
Gotha 50.000 Kernstadt 680 370 374 255 544 620
Jena 100.000 Kernstadt 1.300 1.200 800 0 4.200 k.A.
Leinefelde 10.895 75 1.350 116 2.301 334 1.094


























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Befragung Hamm- Hamburg- Wiesbaden                                          insgesamt 481 Befragte 
 
1. Welchen Zweck hatte Ihre Fahrt hierher? 
Fahrt zur Arbeit              25 Einkaufen/ Besorgung   329 
Dienstfahrt     67 Ich wohne hier    0 
Schule/ Universität/ sonstige Ausbildung 3 anderer Grund  
Freizeit     40 ____________________________  16 
 
2. Benutzen Sie überwiegend denselben Wagen? 
Ja, nur diesen Wagen   400 Nein, auch andere Fahrzeuge  67 
 
3. Wie lange haben Sie ungefähr geparkt? 
Weniger als 10 Minuten   22 2 Stunden bis 4 Stunden   43 
10 bis 15 Minuten    24 4 Stunden bis 9 Stunden   6 
15 bis 30 Minuten    102 länger als 9 Stunden    0 
30 Minuten bis 2 Stunden   278  
 
4. In welchen Städten parken Sie regelmäßig gegen Gebühren im Straßenraum? 
Es geht nur um direkt bezahlbare Parkgebühren nur im Straßenraum, nicht um gemietete 
Stellplätze und nicht um Parkstände außerhalb des Straßenraums! 
Name der Stadt Hamm Hamburg Wiesbaden  
1 Stadt 134 118 32  
2 Städte 51 35 17  
3 Städte 17 10 16  
4 Städte 12 5 5  
5 Städte und mehr 8 4 2  
 
5. Besitzen Sie ein Handy? 
Ja                                                             427 Nein                                                    51 
 
6. Sind Sie zufrieden mit den Parkscheinautomaten hier in der Stadt? 
Es geht nicht um Parkgebühren, evtl. nachfragen. 
Ja                                              397 Nein                                     82 









8. Ich möchte Ihnen jetzt zwei neue Möglichkeiten vorstellen, das Parken am Straßenrand zu 
bezahlen. Diese Systeme würden bei Einführung zusätzlich zu den bestehenden Parkschein-
automaten eingesetzt.  Beide Systeme vorstellen. 
 
9. Es wird zurzeit darüber nachgedacht, diese neuen Systeme zum Bezahlen des Parkens am 
Straßenrand anzubieten. Diese Systeme sollen das Parken am Straßenrand erleichtern. Bitte 
beurteilen Sie die folgenden Aussagen nach ihrer Wichtigkeit für ein neues Parksystem. 





Ich fände es wichtig, dass...    
.. die Parkvorgänge minutengenau abgerechnet werden können. 108 187 102 79 
.. ich vorher nicht abschätzen muss, wie lange ich parke. 159 245 32 36 
.. die Parkgebühren bargeldlos bezahlt werden können. 65 185 110 115 
.. die Abrechnung von mir kontrolliert werden kann. 196 212 24 38 
.. ich dasselbe System in verschiedenen Städten nutzen kann. 187 226 27 33 
.. ich dasselbe System in mehreren Fahrzeugen nutzen kann. 141 193 54 81 
.. es eine Sicherheit gegen Diebstahl oder Manipulation gibt. 211 208 28 23 
.. meine persönlichen Daten nicht gespeichert werden. 237 142 51 41 
 
10. Wenn die Stadt, in der Sie hauptsächlich parken, ein solches System akzeptieren würde, 
welches System würden Sie gerne nutzen? 
Handyparken 119 → weiter mit Frage 11 
mobile Taschenparkuhr 136 → weiter mit Frage 13 
keins von beiden 223 → weiter mit Frage 15 
 
11. Warum haben Sie sich für das Handyparken entschieden und gegen die mobile 
Taschenparkuhr?  
Dafür / dagegen weil: 
 
 
12. Würden Sie eine monatlicher Pauschalbetrag oder ein Betrag pro Parkvorgang bevorzugen? 
Wie hoch dürften diese zusätzlichen Kosten sein? 
Monatlicher Pauschalbetrag 37 pro Monat _________ € 
Betrag pro Parkvorgang 75 pro Parkvorgang _________ € weiter mit Frage 17





13. Warum haben Sie sich für die mobile Taschenparkuhr und gegen das Handyparken 
entschieden?  





14. Wie hoch dürften die zusätzlichen Kosten für das Gerät und die Aufladegebühr der Karten 
sein?  
Gerät  Kaufpreis _________ € 
Aufladegebühr der Karte  pro Karte _________ € weiter mit Frage 16
 






16. Wenn bei Frage 13 oder Frage 15 das Argument genannt wird „kein Handybesitz“: 
Würden Sie sich ein Handy anschaffen, wenn solche Zusatzangebote bestehen? 
Ja                     0 Nein   24 
 
17. Würden Sie das System eher für berufliche Fahrten oder eher für private Fahrten nutzen? 
beruflich                30 privat                             119 sowohl als auch 105 
 
18. Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach? 
Vollzeit berufstätig   270 Kindererziehung / Haushalt  44 
Teilzeit berufstätig   60 Rentner/ Pensionär   73 
Auszubildender   5 arbeitslos    3 
Schüler/ Student   22 Sonstiges    3 
 
19. Darf ich Sie nach Ihrer Altersgruppe fragen?  
bis 30            75 30-45  200        46-65 166 über 65 38   
 
20. Bitte Geschlecht angeben. 
weiblich   240  männlich   238  
Vielen Dank für Ihre Mithilfe 
 








Befragung in den Städten Hamm, Hamburg und Wiesbaden 






































3% Fahrt zur Arbeit
Dienstfahrt







Welchen Zweck hatte Ihre Fahrt hierher?      













anderer Grund n = 118
χ² = 9,3 < χ²S95% = 12,6
Welchen Zweck hatte Ihre Fahrt hierher? 















χ² = 1,4 < χ²S95% = 12,6
 
 








Welchen Zweck hatte Ihre Fahrt hierher? 














χ² = 3,9 < χ²S95% = 12,6








Wie lange haben Sie ungefähr geparkt? 






4% weniger als 10 Minuten
10 bis 15 Minuten
15 bis 30 Minuten
30 Minuten bis 2 Stunden
2 Stunden bis 4 Stunden
4 Stunden bis 9 Stunden
keine Angabe
n = 406
















weniger als 10 Minuten
10 bis 15 Minuten
15 bis 30 Minuten
30 Minuten bis 2 Stunden
2 Stunden bis 4 Stunden
keine Angabe
n = 75 
In welchen Städten parken Sie regelmäßig gegen 









5 Städte und mehr
keine Angabe
n = 174
In welchen Städten parken Sie regelmäßig gegen 
Gebühren im Straßenraum?                   




















































In welchen Städten parken Sie regelmäßig  gegen Gebühren im 















































Besitzen Sie ein Handy? 

































ab 5,00 € bis 10,00 €
mehr als 10,00 €
n = 39










ab 0,25 € bis 0,50 €
ab 0,50 € bis 0,75 €
ab 0,75 € bis 1,00 €
mehr als 1,00 €
n = 79





























ab 10,00 € bis 20,00 €
ab 20,00 € bis 30,00 €
ab 30,00 € bis 40,00 €
ab 40,00 € bis 50,00 €
mehr als 50,00 €
n = 136







ab 1,00 € bis 3,00 €
ab 3,00 € bis 5,00 €
mehr als 5,00 €
n = 
136
Würden Sie das System eher für berufliche Fahrten 

































Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach? 















χ² = 15,6 > χ²S95% = 14,1
Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach? 

















χ² = 8,2 < χ²S95% = 14,1








Welcher Tätigkeit gehen Sie hauptsächlich nach? 















Sonstiges n = 223
χ² = 5,8 < χ²S95% = 14,1










Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen?       










χ² = 12,2 > χ²S95% = 7,8








Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen? Entscheidung 










χ² = 2,6 < χ²S95% = 7,8
Darf ich Sie nach Ihrem Alter fragen? 


























n= 473, s = 1,000 
n= 472, s = 0,835 
n= 475, s = 1,003 
n= 470, s = 0,867 
n= 473, s = 0,833 
n= 469, s = 1,042 
n= 470, s = 0,788 





...ich vorher nicht 





...die Abrechnung von 
mir kontrolliert werden 
kann
...ich dasselbe System 
in verschiedenen 
Städten nutzen kann




...es eine Sicherheit 





















n= 134, s = 0,908
n= 119, s = 0,889
n= 218, s = 1,050
n= 135, s = 0,774
n= 214, s = 0,992
n= 119, s = 0,650 
n= 134, s = 0,895
n= 220, s = 0,937
n= 119, s = 0,872 
n= 134, s = 0,688
n= 219, s = 0,896
n= 117, s = 0,800 
n= 135, s = 0,770
n= 214, s = 0,845 
n= 119, s = 0,644
n= 134, s = 0,942
n= 214, s = 1,123 
n= 119, s = 0,929
n= 135, s = 0,559
n= 119, s = 0,631 
n= 217, s = 0,978
n= 135, s = 1,000
n= 215, s = 0,935
n= 119, s = 0,923










...ich vorher nicht 






von mir kontrolliert 
werden kann




System in mehreren 
Fahrzeugen nutzen 
kann
...es eine Sicherheit 







▲ multifunktionales System 
  ■  monofunktionales System
      keins von beiden 
















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Anlage 20 Ergebnisse aus der Befragung im Straßenraum 
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